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Die  Pensionskatse,  die  Krankenkassen 
unä  die  UiMhftriiclMnwg  der  AiMtar  M  der 
preiMiiCli-heeeieclieii  EltenbahaoeMiiechaft 

im  Jahre  lädd. 
Von 

Geheimem  Heg.-Bath  und  vortc  Rath  im  Minlslerinm  der  öffentL  Arbeiten. 


Entöprecholul  der  in  dem  vorjährigen  Berichte  jrewählten  Ein- 
ilK'ilung'  sind  iii  der  uaehfolgenden  Dai*steUnnpr  die  Kig^  ijnisse  der  Pen- 
«tiikriska.s.se,  der  KraukenkasstMi  mul  der  Unfallversicherung  für  das  Jahr 
ISD!)  j«'  in  einem  heBondoron  Abschnitte  «»rörtcrt.  Die  Gcsammtleisttmgen 
sitnl  darnach  wiederum  crhchiieh  gewachsen,  wie  durch  nachstehende 
<.»i'gtnü.berHtellung  belegt  wird. 

Es  wurden  gezahlt: 


im  Jahre 
1898    I  1899 


a)  an  anf lif'üttrfn  Altersrenten  und  Invalidenrenten  sowie  i 
an  Kciiteuzuschiissen,  PansioDeo,  Wittweu-  und  Wainea- 
geld,  Sterbegeld  nud  Unterstlltsungeu,  cinschlleaiHcb 
der  BeitragBentattungeii,  HeUiiiig«ico«ten  

b)  an  UnterstfltKUDgen  «n  efwerbsonAhlgo  Arbiter  nnd 

deren  Hinterbliebene  

c)  an  Krfinkht  itskosten.  (Krankeng^ild,  für  Krankenpflege, 
freie  ärztliche  Behandlung,  Arznei  und  sonstige  Heil- 
mittel Erkmlrangsrällen  sowohl  der  KaMenmil* 
glieder  als  aticfa  Ihrer  Familienangehörigen»  Wdeluie- 

rinnenunterstützung  und  Sterbegeld)  

d;  an  Renten,  Abfindnnjxen,  Hellang'skoMten  «*owit»  an  Sterbe- 
geldern und  anderen  Eutschädigungüu  auf  Grund  der  i 
UnfallversicherungsgedeCne  

«)  an  HaflplilchtrenCeii  an  Arbeiter  und  deren  Hinter- 
bliebeoe  


1957000 


600000 


t/H*. 

9849000 

«OOOQO 


6764000 


3370000 


6680900 

8641900 

071 100 


zusammen 


12289000  I  18608100 


>)  VergL  Archiv  für  Eiienbabaweeen  1900  S.  147  IT. 
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2      Die  Penelonskuse,  die  Kmokenkassen  und  die  Unfallversfcherung  der 


Von  der  Eieenbahnverwaltangr  mirden  t'ar  Wohlfahrtszwocke  anf- 
gewendet: 


im  Jahre 

1 

a  n 

< 
1 

1898  1899 

BaarsnsehÜseeti: 

sn  doi  EiseiibahnbetriebBlcriuikeiikassen 

lur  Arbeiterpensionekaane: 

AbtheilvDg  A  

B  


Entsehtdi^u  Ilgen: 

auf  Grund  der  Unfallversicherung»i;e»etze    .  . 

u      n      n  Haftpflichtgeaetse,  soweit  es  sich 
uro  Unfille  der  Arbeiter  handelt  

Unters tiit/.ungen  an  Eisenbahnarbeiter  \vnd  au 
Hinifi-bliebeno  nusfresctiit'fh^tier  Arbeiter 
(naeii  der  Istausgabe  des  Kedmungsjalire« 
1899)   


4  1908000 

.1 
1 

148S000 
1767000 

I 

I 

3^9000 
680000 

661700 


9061000 

1466600 
1988600 

8641900 
671100 

661600 


98»70O   '  10860100 


oder  18B6  rund  46  M  gegen  rund  48  ^H.  im  Jahre  1886  |, 
für  jeden  der  durchschntttlicb  t6ipUch  erforder- 
lieh geweseneu  Arbeiter. 


Orgaiiitiatorische  Aondt^nin^n  habon  im  Jährt*  1891)  hv\  den  Kasmoii 
nicht  atAttgi«ftiiiden. 

Dil'  srit  .lalircii  .iiili.ilii  iul"  Sr«'i»r<M*iiii}^  (b'i*  Kasscnb'istmifjfi'n  ist 
w«*s»*ntli<  li  iMiif  Fol^rr  der  lM  >t;iii(ii;,n  u  Autvviirtsli«'\v('j»iinf;  d<'r  Arb«»its- 
l<>hn<'.  Krsrh<"inunj^»'ii   !n  w»'iM-n,  dass   Ix'i   (Irr  Sta}its<'i8<'iil»iiliii- 

vt'iwalTmi^  aiu'li  ilir  im  ArlK»it(*rv«Thälrniss  stclMMid«'!)  HiMlimsti  itn  ;in 
(b'ii  Hftrifbsühi  rx  lnissrii  durch  VfHM'Nsnini^  ilnvr  wirtlisehattUoh«  !!  L.iir«* 
fiupu  niohl  uiu  i  iM  lWit  lM  n  Anthril  rrhalton  haltrii.  lu  wrK'lK-ni  MaNM  di«' 
L'iliin-  in  dcui  h-lztru  .lahiinfiut  »'rh<>ht  \v<irdi-n  sind,  «  TH^ifhi  sich  au> 
folg»«ud<'iii  V'iTfrlcich.  H«'i  d«'n  H«'tri»*I»skraiik«*nkass«'u  l>cli<'f  sich  tUin 
vc>raula^t<-  I^tdiiK'iukuniuK-u  durchbchuittlich  für  ein  K-itöbeuuiitgUeU 

1890   «ttf  7  -22,9  M 

185)9  ^    888,6  . 

und  zwar  filr  i*in<^n 


Arbeiter  bei  der  preuMisch-hesKiachen  KiHeubaiingemeinfecliat'i  in  1889.  ;i 


WerketSttenarbelter  BetriebMurbeiter 

1890  auf         90'yß  M  674,0  M 

1891)    .    .    .    .     „         l  127,8  „  K^O.O  ^. 

r>To  Steijj^oninp:  botrftgt  demnach  für  oin  Kassfiimitg'iioti  23,04  "/o» 
einen  Werkstättonarbeiter  24,53%,  für  oinon  Betriebsarboitcr  24,48  Vo- 

Di«^  Besoldungen  der  Eigenbahnunterbeamten  sind  in  der  frU'ichen 
p.  rifKlf'  zweimal  aufgebessert  und  zwar  1890/91  gegen  1889/90  um  13  "/o 
und  1H*>9  gegen  1898/99  um  10,5  nis^grsammt  mithin  um  23,5  "/V  Ks 
ergiel>t  sich  aus  diesen  Zahlen,  dass  die  Steigeittng  des  Arbeiterlohn- 
einkoninions  mit  der  der  Besoldung  der  Unterbeamten  gleichen  Schritt 
gehjilton  hat. 

Wenn  die  1>/Wine  auf  dem  Stande  vinu  Jahre  1890  stehen  geblieben 
waron,  so  wQrdf^  die  Eisenbahnverwaltung  im  Jahre  1899  an  Lfihnen  eine 
Mindcmnsgabe  vnn  38418000.^  und  an  Beiträgen  zu  der  Penftionskasse 
und  don  Krankenkassen  v(m  482000  «f^  gehabt  haben. 

Mehr  und  mein-  li.it  sicli  zu  (Mner  wichtigen  Aufgabi-  <ler  Ver- 
»ichenmgaanstalten  de»  Invalidenversiclicningsgosetzes  die  Heilbehandlang 
der  vi'i'sicherten  P»'rsonen  zweck»  Erhaltung  der  Erwerbst7Hiigkeit  heraus* 
gebildet.  Die  Pensionskassc  als  zugelassene  Kasseneinrichtung  des  gß- 
nannten  Gesetzes  ist  auf  Anregung  des  Herrn  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  anf  diesem  Gebiete  seit  dem  Jahre  1898  in  grosserem  Umfange 
voi^gangen  und  hat  unter  der  rührigen  Leitung  ihres  VorstandeB  im 
Berich tejahre  die  Heilbehandlung  wesentlich  ausgedehnt,  —  die  Auf- 
wendungpen  für  diesen  Zweck  beliefen  sich  im  Bctrichtsjahrc  auf  rund 
170000  M  gegen  93000  im  Jahre  1898,  —  so  dass  die  Pensionskasse 
in  den  erwähnten  Bestrebungen  hinter  keiner  VersicherungBanstalt  surUck- 
bleiben  dttrfle.  Die  Errichtung  eigener  Heilstlittcn  steht,  nachdem  die  Ittr 
die  Pensionskasse  bei  ihrer  räumlichen  Ausdehnung  besonders  Kchwierigen 
Vorerhebnngren  beendigt  sind,  bevor. 

Auch  die  für  die  Arbeiterwobntmgsft'age  so  wichtigen  Baugenossen- 
schaften, an  denen  Eisenbahnbedienstete  ausschliesslich  oder  Oberwiegend 
lyetheili^  sind,  hat  die  Pensionskasse  In  wachsendem  Masse  durch  hypo- 
thekarische Darlehen  unterstützt.  Die  Darlehenssumme  ist  im  Berichts« 
jähre  von  5BOO000««r  auf  über  0000  000  gewachsen. 
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1.  Die  Arbeiterpensiou^^kusse. 

Der  Darstellung  der  ErgebnieBo  der  Peneionskassc  ftlr  die  Arbeiter 
der  preumiBchen  Staatseii»eiibahnverwa1tang  liegen  die  von  dem  Kassen' 
vorstände  aufgestellten  Uebersiclitett  ttbttr  die  ßesch&fts'  nnd  Beoliniings- 
ergebnisse  der  Kasse  zu  Grande. 

Die  Kasse  zerftllt  in  die  Abthellungeti  A  und  fi,  die  mit  selbstän* 
diger  Vermögensverwaltoi^g  nebeneinander  bestehen.  Die  Abtheilnng  A 
bat  alle  Aufgaben  einer  nach  dem  Invalidenyersichenmgsgesetze  errich- 


1 

Ansahl  der  Mitglieder 

bei  dtju  früheren 
Betriebs-  und 

bei  der  Abthellung 

WerkttKtleii- 

arbeiter-  | 

vi 

B 

DAIIBiflfflflkAAJItf^ll 

—  1 

1893 

1 

1894 

3elm  Beginne  dos  Hechnungs» 

1  ' 

1  1 

84293 

mm  184  &92. 

1 

,  182876  j 

125661 

Im  Laufe  des  Rechnungsjahres 

I 

1 

;  1 

neu  eingetreten: 

16410 

1  70041  12068 

64646; 

15764 

auf  j<-  UX)  der  Mit^^liederzahl 

i 

im  Jahresmittel  

18,1« 

37,41  9,64 

!  28^ 

12^ 

Im  Laufe  de»  Reclmungfljahre» 

■ 

auflgenchieden; 

[im 

69267  10984 

52839 

9649 

auf  je  KN)  <I( M  Mitgliedersahl 

im  i {ihres mittel  

lOtT 

36,M  8,7» 

27,«7 

7,«4 

Beim  Schlüsse  des  Rechnungs- 

jahre» vorbanden: 

überhaupt  

91678 

182 '/76  125061   184  482 

131  876 

98 

S621  149 

.    4071 1 

1 

144 

Durchschnittlich  täglich  (im 

Jahresmittel)  vorhanden 

87686 

j  187  206 1124963 

1 189 116  j 

128248 

Ueberbaupt  haben  theilgenommen 

100703 

1 

!25l  &a3  i;iüül5 
Ii  i 

1 236  821 ; 

4 

141  426 

»)         Mitfrliedcrzahl  im  .lahreamittel  ist  in  der  VVeiHC  berechnet,  dass  die 
in  den  benut/.ien  l  iiterlHgen  angeriebenen  Bestaudzifferu  vom  ersten  Tage  jedes 
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4> 


teten  Venicherangsaiistalt  zu  erfOllen,  wfthrend  die  Abtheiliing  B  eine  ttber 
die  relchfl^pesetsdiehe  FOnorge  iiinausgehende  besondere  Fdrsor^e  Ar 
solche  Arbeiter  besweekt,  die,  wenn  auch  mit  Unterbrechungen,  min- 
destens ein  volles  Jahr  bei  der  Elsenbahnverwaltong  beschäftigt  ge- 
wesen sind  nnd  die  sonstigen  satsongsmAsaigen  Anflialimebedingungen 
erfüllt  haben. 

Aendenmgen  der  Batsnngen  sind  im  Berichtsjahre  nicht  eingetreten. 

Ueber  die  Zahl  der  Kassenmitglieder  wfthrend  des  Berichtsjahre» 
und  verg'leichsweise  auch  wahrend  der  vomtifgegangenen  Jahre  gewahrt 
die  nachstehende  Zusammenfitellung  einen  Ueberblick. 


Ansah  1  der  Mitglieder 


bei  der  Abtheilnng 


A      1     B  , 

1 

A    1    B  , 

!  4 

A 

B 

A 

B 

1 

1 

A  B 

18SS 

1896  1 

1 

1897 

1688 

1 

1889 

ie«48S 

Ml» 
97,ss 

49486 
Myie 


181876  »  187179 


186798 


IM  651 


140680 


14S88  67179  18881 
10^      99rtt  '  ll^tl 


818061  911901 


918966 1  149787 


819981  97199 


9I948A 


68999 


169051 


99876 


0811  47807 
6^    .  84^ 


107  179  <  188  798,,  196551 
S«S4         181  4809 


188982 


10 109 
7,1» 


140680 
148 


40^it 


68809 


14,1t 


11958 


85,1t  I    17^4  :  96kit  I  17,M 


I 


68B69    17998  67819 


16845 


99b»  '     8,li  '   80^  '    U,«»  !   98,1t  I  IIM» 


918  895  [  140787  j 


47S1 


175  i 


988484;  158051  899841  171489 


4986 


19B  4986! 


184  S81  196866.188144 


911  €81.  14449841938092,  158809  j  997670,  164600 


146109 


9448881  160779'i  9818571  161740 

!       ,1  I 


800906   17607»  f  9B0 658 

I  I 


188497 


Monats  snsammengesahlt  sind  und  die  Qesannntsvmroe  durch  die  Zahl  der  Monate 
getfaeUt  Ist, 
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Nach  di€f«er  ZuBammenstellung  ist  die  dnrohBohnittlich  taglich  {im 
Jahresmltt«!)  vorhanden  gewesene  Mitgliederaahl  bei  der  Ahtiieflnng  A. 
d.  i.  die  Gesauimtzahl  der  bei  der  preusflisoh-liMsiaclien  EiBenbahngcineinr- 
j»chaft  beschaftifrt  ;;<>weBenen  der  Invallditftts-  nnd  AlterBverrfchenrngii- 

ptticht  untorlit'^'i  iidon  Personen,  in  den  Jahren  1808  und  1899  annfthemd 
<lic  gleiche  gewesen.  Vergleicht  man  dagegen  den  Bestand  amSchluBBC 
fU>r  l>eiden  Kf^chnungsjahre  mit  einander,  so  ergiebt  sich  fftr  1899  ein 
Rückgang  von  0  58:^  I*ersonen.    Diese  Erscheinung  dürfte  sich  daran» 

«  rkliin  n.  (l  issi  «'in  Bedürfnis»,  die  im  Jahre  1899  wegen  Uebemalime  in 
divs  Beamtt  nverhÄltnisH,  Invalidisirung  oder  aus  anderen  Gründen  au»  den» 
Arbeiten-erhJlltniss  ausgeschiedenen  Personen  in  gleicher  Zahl  durch  neue 
Arbeitskräfte  zu  ersetzen,  zuiu  L'ntei'schied  von  den  früheren  Jahren  nicht 

bej<lan(l<'ii  hat. 

Mit  einer  nach  sj  (>  (h'>  Invalitlitäts-  und  AItersvei*sielierungsgesetze.s 
ausges.j(  llt(  n    lit  schc  iiii^'^ung  über  die  Theilnahnie  an  der  Abtheilung  A 
der  PeusiiiMskasse  sind  aus  der  Beschäftigung  bei  der  Eisenbahn  au» 
geschieden: 


i  Ml  Jahr  e 


i  nBgeiammt 
Pemonen 


auf  .!<•  100 
den  durchschuittlicheii 
Mitgliederbestandes 


18» 
1698 
1804 
1805 
1886 
1807 
1889 
1899 


87610 
66816 
49640 
46964 
44801 
G0146 
65880 
648« 


44 
86 
96 
94 
S8 
98 
98 
98 


DarDar!»  ist  »lie  Zahl  «Irr  au>;^"t'>cliif(|riirii  ,M it^lir» Irr  im  N'rHifilf iiiss 
zu  der  Anzahl  «Iri-  im  I )nii  li>t'hiiitt  vnriuinden  g<!VV(5senen  Mitglieder  in 
den  letzten  di'fi  .Jahren  (lii'.Hflbt*  geblieben. 

Di«'  .Mit;,'-Ii«'(l«'rzalil  lu'i  der  Abtheilung  B  der  iN-nsii uiskasse  ist  zum 
l  iifersriii«-«!«-  \  <>n  (h-i-  Alitli«-ihinfr  A  tun  rund  12  11)0  ^j^est  i  «-f^^e  n.  Da  die 
Aufnahm«'  in  di«-  Alttheihin^  Ii  al>han;,'-i>;  ist  von  der  Zunickh'^iin;^:  «'iiUT 
längeren  Dienstzeit  bei  der  Eisenbahnverwaltung  uml  der  Hrtiillun^  der 
s'instigen  satzungsiuiissigen  V^rhedingungen,  so  hat  sieii  mithin  der  starke 
durch  die  Verk<  his>teigerung  bedingte  Zuwachs  nn  Arbciteni.  dvn  dt»* 
Jahre  1807  und  lbU8  gebracht  liaben,  hier  erst  iiu  Jahr<i  18UÜ  fühlbar 
gemacht. 
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Arbeiter  bei  der  preai»8i8ch-licMitcheii  Eiseubahngeiuetiutchiift  in  1889. 
Bei  der  Abtheilnng  B  waren  betheiligk: 


I' 


am    ScIiluHse  des 
Jahren 


von  je  100  des 

DarchscbnittttbeMumdeB 
aller  Arbeiter, 

d.  h. 

«i^lielien  Dttrehachnltt :    aet  Mitglieder  der 

j       AbtbeUang  A 


flberhaopt  Mitglieder 
im 


18»!  

109614 

ta 

1802  

190196 

«1 

1893  

124963 

67 

1884  

12S248 

68 

1895  

184  881 

71 

1896   

m  144 

70 

1897   

144  423 

68 

1898  

153  299 

67 

1899   

72 

i  l 

Die»#t  Zahlen  howciseii,  dass  die  Arboiterschnft  in  wnehsendem  üm- 
tAuge  in  daaemdp  Bnzieliungcn  zur  Eideubahnverwaltong  tritt 

Die  Zahl  der  au»  der  Abtheflung  B  auegeschtedcnen  Miti^lieder  bat 
hetrag^on : 


infolge 


18BA     1800     180S  '  1807  !  1806  1800 

I 


a)  Ablebens   1801 

b)  UebertritlH  In  den  Bezug  I' 
f'MMT  Pension,  Iiivalidcn- 
reuti'r      neb«i  KenU'nzu- 
tfclinff»    oder  Ansnahme- 
rente  

c)  bahneeitiger  Gewtthruni; 
»♦iner  Unfallrente .... 

d)  UebfTimlime  von  .Mitfflie- 
dcrn  in  dju«Verb&ltuitMi  vou  i 
EHaeobahowiterbeaniten  . 

«)  sonstiger  freiwilliger  oder  . 

unfreiwilliger  Aufjrabe  d»-r 


181 


S800 


lOtiO 


I 

1186'   1970     1140.  1494 


848 
140 


498 


116 


784 
97 


854 
199 


9047  I  1888  i  8776 


881 

78 

9810 


907 


4199 


Kisriihaliiu  iTWnltunJT: 

; 

mit  Bt?itrHj;^»niclv^ew»iir 

5  791 

5  082 

4  946 

5  883 

ä4&8 

r>üti8 

9  886 

ohne  „ 

1146 

717 

638  1 

222 

304 

297 

876 

xoBaminen  .  .  . 

!|  10984 

Ii 

9649 

9811  [ 

10109 

11953 

17998 

16045 
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Wahrend  die  Zahl  der  ans  der  BescbAfUgung  bei  der  ElMnbalin 
avBgescbiedeneii  Hitglieder  seit  dem  Jahre  1891  im  Verbiütiüss  au  dem 
DiirehBGbmttsbestande  von  4,efi%  auf  8^  %  im  Jahre  1888  snrttckge- 
gangeo  war,  ist  sie  im  BeriohUJahre  ausnahmsweise  gesti^j;en.  Es  erklärt 
sich  diese  Erscheinnng  ans  dem  allgemein  herrsehenden  empfindlichen 
Arbeitermangel,  den  namentlich  die  Privatindnatrie  durch  das  Angebot 
anssergewOhnllch  hoher  Löhne,  welchem  vorzugsweise  jflngere  Arbeiter 
gefolgt  sind,  au  decken  bemüht  gewesen  ist 

Von  den  9  886  ausgeschiedenen  Personen  hatten  nflmlich  nur  1 983 
bereits  eine  fünfjährige  Mitgliedszeit  zurflckgelegt. 

Bemerkenswerth  ist  wiederum  die  hohe  Zahl  der  in  Beamtenstellungen 
übergetretenen  Mitglieder. 

Vntov  d»  n  in  das  StaatsbeamtenverhtUtuiää  übert'ühiten  Mitgliedt  ni 
befanden  sich: 


im  Jahr« 

1891   .    .  . 

.  .     281  Mitglieder 

ti  n 

1892  .    .  . 

89 

1898  .   .  . 

79 

1894  .   .  . 

48 

»» 

»  •» 

1895  .  . 

.   .  29 

»1 

1896  .   .  . 

.   .  81& 

•* 

w  •» 

1897  .   .  . 

.  1617 

n 

«  *i 

1898  .  . 

.   .  6044 

f) 

n  1» 

1899  .  . 

.   .  2278 

mit  einer  mindestens  zehn-  oder  fanijShrigen  Mitgliedschaft  bei  der  Pen« 
sionskasse.  IMese  erhalten  die  zur  Pensionskasse  geleisteten  Belträgo 
nicht  erstattet:  es  bleiben  ihnen  'jedoch  die  Ansprache  an  die  Kasse  fttr 
den  Fall  gewahrt,  dass  sie  ohne  Pension  oder  Versorgung  ihrer  Hinter* 
bliebenen  aus  der  Beamtenstcllung  ausscheiden  sollten.  Sie  sind  indessen 
berechtigt,  die  Mitgliedschaft  bei  der  Abtheilnng  B  freiwillig  fortzusetzen, 
und  haben  alsdann  den  Beitrag  in  voller  Hohe  fallein  zu  zahlen,  dn  dl<^ 
Verwaltung  einen  Zuscbuss  'nicht  leistet.  Bei  Aufgabo'dcr  flreiwillig<'n 
Versicherong  werden  indess  die  wührend  derselben  entrichteten  Beiträge 
bis  auf  eine  geringe  Risikogcbflbr  zurQckgozahlt  Von  dieser  Berechtigung 
ist,  wie  die  Zunahme  der  Beiträge  fhiiwilligor  Mitglieder  ergicbt,  in  den 
letzten  Jahren  in  steigendem  Umfange  (rebrattcl)  g<'maclit  worden,  —  Dio 
Mitglieder  der  Abth«Mlung  B,  di«'  [infolge,  von  Dienstvergehen  strafweiso 
aus  der  Beschäftigiiiig  bei  der  StaatseisonbnhuvjM'waltung  entlassen  werden 
und  damit  aus  der  Abtheilung  B  aQsscIiiMcb  n,  haben  satzungsmfissig  den 
Anspruch  auf  Beitragsrilckgewähr  vcnvirkt.  Indewsen  können  ihnen  beim 
Vorhandensein  besund^Ter  Mildonmgsgründc  dif  Beiti*jigc  zurückgezahlt 
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werden.  Von  dieser  Bef\ignis8  wird  in  weitgebendem  Masse  Gebrauch 
femacht.  Jm.  Jahre  1899  wurden  rond  12  000  an  solche  Kassenmit- 
güeder  amrackgezahlt  Die  Zahl  der  Fftlle,  in  denen  die  Beitragsrack- 
gewähr  1899  überhaupt  unterblieben  ist,  beträgt  Slb;  da  die  Vorenthaltnng 
der  Beiträge  nicbt  allein  zur  Strafe,  sondern  anch  ans  anderen  Gründen 
erfolgen  kann,  so  ist  Memacli  nor  in  einer  kleinen  Zahl  Ton  Fillen  von 
der  beseichneten  Strafe  Gebrauch  ^macht. 

Weitere  Auskunft  über  Zahl  Kiu  mid  Austritt,  I/phensalter,  Erwerbs- 
nnfähig-keit  und  Ablohen  der  Mit^'^ii«Mler  beider  Abth( Hungen  der  Pensions- 
kasse in  cieiji  Jahre  1899  ^ebt  nach  den  einzelnen  Jahrgängen  die 
Anlage  1.     «S.  60/63.) 

Fasst  man  auf  (inind  des  ^laad«  s  am  .lafn  *  s  int'auy«-  die  Mitjjlieder 
^lvr  Abtheiluiif;  H  in  Lebensa Itci-Hgiiippon  zus.uiinn'n,  m)  erhält  man  über 
<lie  Betlieiligiiiifr  der  verschiedenen  Lebensaltersgruppen  beiden  nach  der 
Daaer  der  Mitgliedszeit  gebildeten  drei  Gruppen  die  folgende  Uebersicht: 

i^Mif  TubpUen  8.  10—13.) 
Oiese  UfljtTöicht  zci^t  zunäclust,  dans  die  Bewegung  in  den  einzelnen 
Lrbensaltersklassen  der  Mitglieder  in  den  verschiedenen  Jahren  zii  lulich 
rejnrelniä.^si  «r  ürewesen  ist.  Der  Abgang  ist  insbesondere  in  den  älteren 
Jalirgiln^«*!!  «lur«.li  » men  ents))rechenden  Zugang  gedeckt  wurden.  Dahs 
in  tlen  TMM(i<  n  b  tzt<  n  Jahren  die  Zah!  der  Mitglieder  mit  einer  geringeren 
als  füiitj.tliri^-i  n  MitgliedNchaft  zugeiiuinnien,  die  Zahl  der  Mitglieder  mit 
einer  tu n f j h lirigen  Mitglie<lszeit  und  darilber  etwas  zurückgegangen  ist, 
beruht  tlu  il.s  auf  der  bedeutenden  Vennehrung  der  Mitgliederzahl  in  den 
letzten  .ralir<  Ji,  theils  auf  der  gn»f,.sen  Zahl  der  in  das  Staatsbeamten- 
ver?i/ilT  M iss  übernommenen  Mitglieder.  lntV»lge  der  mit  dem  1,  April  1895 
ein  ir«  I  r«"t<'ii<'n  Abkürzung-  der  Wartezeit  für  den  Anspruch  auf  Renten- 
zii  ^!  hiws  iiikI  lauf  Wittwen-  und  Waisengcld  von  10  Jahren  auf  5  Jahre 
hattt'ii  Mtisw«'islich  vorstehender  Ueber^sicht  am  l.  Januai-  1!1ÜU  bereits 
51.45  **/o  »ilmiiitlicher  Mitglieder  Anspruch  auf  K.issenleistungen,  wfthrend 
uhnr»  ü*i«^  nni  genannten  Tage  erst  21,75%  oller  Mitglieder  einen  Anspruch 
erworben  luilx-n  würden. 

IMe  Sterbliclikeit.Hzirter  hat; 
bei  fler  Al»tliejlnn«r  A: 

im  Jahre  isii  t    .   .   .   (X9r.  für  je  100  Mitglieder 
IHOf)    .    .    .    0,83    ^     ^    100  ^ 
IHDÜ    .    .    .    0,B6   p     „   100  „ 

1897  .    .    .    0,90   ^     ^  iOO  „ 

1898  .  .  .  0,fl2  ^  „  100 
1809    .    .    .    0,87   „  100 

(FortnetzuiiK  de«  Textes  Ruf  S.  14.) 
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b<^i  der  Abtheilung  B; 

Im  J«hn%  1894  . 

1895  . 

1896  . 

1897  , 

1898  . 

1899  . 


1,08  fttr  Je  100  Mitglieder 
0^  ^  .100 
0^  ^ 
1.0ft  ^ 
0,93  „ 


0^ 


n  100 

^  100 

«  100 

.  100 


betragen. 


Von  den  im  Jahro  1899  vemtorbeiien  Mitgliedern  der  Abtheilunj^ 
hinterliesiM^n  852  isolche  Angehörige,  die  einen  AnKpruch  auf  Wittwon-  und 
Waisengeld  hatten  und  250  solche  Angehörige,  <icnon  die  Beiträge  der 
Verstorbenen  surflckzuzablen  waren.  Die  übrigen  verstorbenen  Mitglieder 
haben  Angehörige  nicht  hinterlassen.  Pttr  das  Jahr  1898  stelltini  sich 
diese  Zahlen  bei  1  424  Sterbi*milen  auf  816  und  26L 

Zum  Zwecke  der  Entrichtung  von  GeldbcitrAgon  wcixlen  die 
KassenmitgUeder  bei  den  beiden  Abthellnngcn  der  Ponslonskasso  nach 
der  Höhe  ihres  I^ihneinkommens  in  folgende  KlasK(>n  eiugetheilt: 


bei  der  , 

1 

II 

LohnkliiMS« 

III     '     IV     1     IVa     i  IVb 

f  1 

t 

mit  einem  Tagesverdienst  von  Mark 

Abtheilung:  A 
ß 

bis  1,16 

1,1«  —  1,M 

bis  1>M 

f 

I,»3  — 2.8J   2,*«  u.  m.  1       —  — 
1,M— j^8S    8|ii  -  8t&  '    3.<-~4     mehr  als  4 

Tut*  r  Zuj4i  uu<l(  l<';jfuii^  (Ii«'s«'i'  Kinkoiniiirnss/it/.r  v«TtlMMl«  ii   -ich  die 
Kaüöenmitylicücr  in  fulgciult'r  Wt-i^'  auf  iVw  einzi'hu'ii  l^olinkiushrii: 


Zeit- 


Auzniil  <ler  Mitglieder  «Iit  LohukluNSü 


ab* 
theilung 

pulikt 

1 

1  

!  U 

IV 

rva 

IVb 

A 

l./l  1893 

4416 

40  491 

92  40J 

38  182 

181493 

m 

lyi.  1894 

4  514 

4Ü  7dU 

91  2/7 

39  7r)5 

1H2  276 

n 

l.;i.  18!>6 

5  255 

46  162 

92  337 

40  72S 

184  482 

n 

I  I.  WM 

5  364 

44  71« 

94  371 

42  786 

■  \ 

187  179 

l./l.  1897 

5132 

44  737 

99  liSti 

4tJ  99ü 

196561 

M 

188B 

6444 

43188 

116405 

64957 

dl8996 

«• 

1./1*  lB9d  1 

5IS5 

3Bi84 

mm 

66861 

282  484 

f 

1900  , 

5819 

31411 

118715  = 

72866 

929841 

Google 
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Zeil- 


ab-  , 


Anzahl  der  Mitglieder  der  LolinklHsa« 

n       nr      tv      ivn     ivi,    1,1^- •> mimt 


B 


l./l.  1698 
l./l  1H94 
IVi.  1886 
1^.  1896  !l 

Ul'  189B 
IVI-  18M 
1/1.1900 


21957  7179a 
81912  71565 
S884a  I  76IM8 
»m  I  77186 
91986  ;  78810 
84188 


16787 
17  816 

20  M6 


S870« 


,  16080  j  88797  !  9S8a6 

—    ;  15470  I  96967  [  88B06 

I  I 


7032 
7  121 
7ä80 
7518 
8198 
95U 
9896 


7034 
7  247 
7668 
8166 
9019 
•099 
11666 


U066I  18154 


124 

125  (kil 
161876 
186796 
140690 
140787 
169051 
171  < 


Die  Eintheilung  der  Mituftieder  in  die  einzelnen  Beitragsklaaaen  seigt 
bt>i  Abtfaelinn^  B  eine  Htarice  Vermehrung  der  Mitglieder  in  den  f>beren 
Qod  «*ine  entsprechende  Vermindening  in  den  unteren  Beitragsidassen. 

Ks  f^ehiiitfii  au: 


Heitragsklaaae 

am  I.Januar  1^ 

ain  I.Januar  1899 

am  1.  Januar  1900 

i 

bei 
AbtheiLA 
•/t 

bei 

Abtheil.  B ' 

bei 
AbtheiLA 

% 

bei 
Abtheil.  B 
•/» 

bei 
Abtheil.  A 

bei 
Ablheü.B 

T  (nntentten) 

2,49 

2,S9 

il  

19,r 

1 5,60 

16,45 

14,11 

9,0a 

III  

53,n 

56,20 

52.78 

51,os 

54,1» 

IV  ; 

25,09 

lb,m 

28^ 

20,&i  1 

22,4« 

HTä  .  .   .   .  ' 

6iM 

6^ 

IVb  .  .  .  . 

6.0» 

7,» 

7,w 

Die  ontorvt«'  Bf-itragsldasso  1>ei  der  AbthciJnng  A  sctKt  tsich  der 
Hauptsache  nach  au»  den  Werkstättenlelirlingi'n  und  don  nur  »tundt^n- 
«eif$e  am  Tag^c,  besctiflftigten  Schranlcenwärtfrinnen  zusammen.  Sie  bat 
mithin  für  <Iie  Lohnbemessung  nn  sich  Iceino  Bedeutung. 

Die  Wuchenbeitrftge,  die  bei  der  Abtheiluiij;  \  11  JO  »j.  24  und 
%  für  all«'  Mitglieder,  bei  der  Abtheilung  B  28  4,  42  4,  bß  4,  m  <^ 
Qod  7()  für  mfinnliche  .Vitglieder,  10  16  ^  20  4,  24  und  28  fUr 
*eiblieln-   Mitglieder  betragen,  wenlen  zur  Hälfte  von  dem  Lohne  »ler 

(Portüetzuns  do«  Toxlt^ü  auf  S.  16.) 
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Im  Jahre  1897 

Im  Jahre  1888 

Im  Jahre  1889 

Bezeichnung 

ttbMrfaanpt 

überbaupl 

flberhaupt 

der 

Kinnahmen'l 

MS  m  mm  M.m  n  4 m  UA  V  U  J 



Abth.  A 

Abih.  B 

Abth.A 



Abth.B 

Abth.A 

■ — — — — 
Abth.B 

(/Ml 

1  *M 

Zlnaen  des  Venniigens 

1 

^  N6807 

1 

1196 079{ 

1 

1     E81 614 

1978869 

1 

'  68B797 

1416 887 

Eintrittsgelder  ... 

29 116 

87  388 

j 

48600 

Laufende  regelmttasige 

1 

Btiitrttge: 

der  If  inmetirniftrliPiH 

1  818  MS 

m  V  av  VW 

1  664  OOS 

1766687 

S)14|(f7iao 

1  988180 

D)  der  KuenoabBTer- 

1 

18189ofi 

16640M 

1488877 

1766887 

1456869 

1888880 

BeMragenaehsahlnngen, 

Beiträge  freiwilliger 

Mitglieder  und  Bei- 

träge ehemaliger  Mit- 

glieder der  früheren 

1 

braiuuchweiglMlLAr- 

boiterpensionsIcnBse  . 

SM 

10d4iIV 

161868 

811 BH 

Besondere  Sterbrkas- 

seiibeiträge  ehemali- 

ger  Mitglieder  der 

obemchieeischen  Ar- 

beiterpenMooekaBse  • 

- 

161 

— 

189 

— 

98 

KrflAt7lpifitiiny^pn  iin() 

Krs  tattun  ^«ni    .   .  . 

2818 

1  4048 

1189 

6026 

1689 

WiedereiDgeziUille  Bei- 

8094 

10496 

9877 

Oeldetrefen  und  ver» 

BehiedeDeElimahmen 

- 

40 

am 

ma 

scusammen  .  . 

18176497 

4678477 

846280» 

6036102 

[  8604420 

6660046 

dagegen  im  Jahre  1981  ]  — 

9610848 

8904999 

1882 

1  - 

i  - 

9666247 

B  491 810 

1H9S 

.  2  519  4S4 

3  667  712 

1894 

2  659  D&2 

3  911  879 

1895 

2736766 

4  095  844 

1896 

2877  198 

4  3:^8  309 

1897 

B  176497 

4  ti72  477 

1898 

3462809 

5025  102 

•)  In  dieser  l^eber>!icht  wird  zwischen  einem  Betriebsfonds  (einer  allgemeinen 
Rechnung)  und  einem  Keservefooda  nicht  unter^chiedeu,  die  gerammte  ßcchuung 
jeder  Abtheilung  vielmehr  als  eine  Bechnnng  angesehen. 


Google 
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Dttrehsehnittlieb  auf  ein  Mitglied 
Äbtheilans  A  I  Abtbeilung  B 


1603  1894  1885,1896  lÖ97 . 1806  1889  ,11883  1894: 1896  . 1896 
V  ,  f/      oMl     tM     .H.  1  Jfe  .1^ 


bei  deB 
frtlbofon 

Betriebs- 
und  Werk- 
•tKtten- 
 Hrbetter- 

1897,1896.1899  "?°»*°"»- 

,f^.    ,1^  i««/90 


l,Mi  1^  8,a>,  2,9» 


2,M 


I 


it!  6,si  6,17 


V'  6,>i  6,»  6,18 


6J& 
6,*» 


2^  Syoo 


-  ,  —    <M«  — 


6i«  8»M 


ti,»8  6,40 


8,04  i   6,73     7,tt  7,7S 


8,M    8,94  8,w 
0,M  <Mf 


ll.w  11^ ,  11,21 : 11,» ,  ll,ia  ll,u  11,77 


11,9« 


11,»  ,  11,11  11,W  11,U  ,  11,>S  11,77 


0,6t 


I 


4,61 

0,» 

S1,M 
10,»7 


0,M     0,61     0,74     1,06  1,M 


i 


0,» 


0,0s :  0,08 


0,01   O^j  (KM,  0,«» 


0.« 


0,01'  0,04     0,04!  0,04:  OyMj  O^i  0,06 

<  I 


0,01  0,01 


U,0j> 


14.» 


IM '19^1« 


16»M 


S1,M 


KM*  1 81^70 1 83,76 


( 


i 


I)  Die  Dilferei»  «wiscben  deo  Beitrlgen  der  EiMnbabnverwaltitxig  nnd  den 
Beitri^n  der  BLaseeiiiBitglleder  bembt  nnf  ▼erspfttetO'  Anweisung  dee  Betrieb«- 
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lg    Die  PeiMioiirtEaa«e»  <Ue  EnnkenkaMen  und  die  Unfallvenleherung  der 

EmsenmitgBeder  gektlrzt,  zur  Hälfte  von  der  Terwaltang  aus  den  Eisen- 
bahnbetriebsetamahmen  als  Znselnim  entnommen;  für  die  Dauer  ron  Et- 
krankongen  und  von  militftrischen  Dienatlelatiuigen  der  Hitglieder  mht 
die  BeitragBleiatong,  wahrend  bei  anderen  nur  vorübergehenden  Unter- 
bxeehangen  der  BeBchOfdgimg  bei  der  Eisenbahn  den  Kasaenmitgliedcim 
zur  Aoflrechterlialtang  nnd  FortsetEong  ilirer  Anrechte  die  Weiterzahlung 
der  Beltrflge  gestattet  ist;  dauert  die  vorttbeigehende  Unterbrechnng  Iflnger 
als  vier  Wochen,  so  haben  die  Mitglieder  für  die  flbersohiessende  Zeit 
keinen  Ansprach  anf  die  llTltbetheiligang  der  Elsenbahnverwaltong  an  der 
Beltragsleistang,  sie  mflssen  den  Beitrag  viehn^  allein  |in  voller  HOhe 
entrichten.  Die  Beitrage  zur  Abtheilung  A  der  Pensionskasse  decken 
sieh  hiernach  in  tlirer'BOhe  mit  den  Im  §  96  des  Invalidititts-  nnd  Alters- 
versicheningBgesetzes  bestimmten,  von  den  VenieherangBanstalten  zn  er- 
hebenden Beiträgen.  Sie  werden  judocb  nicht  wie  bei  den  Veiaichernngs- 
aastalten  durch  Einkleben  von  Harken  in  Qoittongskarten  erhoben,  son- 
dern der  Pensionskasse  unmittelbar  zugeftlhrt  und,  soweit  sie  am  Lohne 
der  Kassenmitglieder  gekürzt  sind,  von  den  Bezirksausschüssen  der  Pen* 
sionskasse  Ittr  jedes  Hitglied  aufgezeichnet 

Die  Einnahmen  der  Arbeiterpensionskaase  im  Berlchtsjalire  werden 
durch  die  vbistehende  ZmammensteUnng  «ai  S.  16  u.  17  veranschaulicht 

Die  Einnahmen  zeigen,  sowohl  in  ihrem  Gesammtbetrage  als  ancb 
zurückgeführt  auf  ein  Mitglied,  bei  beiden  AbtheUungen  eine  Steigemng. 
Zu  dieser  Erhöhung  haben  insbesondere  anch  die  Beiträge  der  Mitglieder 
und  der  Eisenbahnverwaltung  beigetragen,  die  nicht  nur  infolge  der 
grösseren  Anzahl  der  Mitglieder,  sondern  auch  infolß^e  des  AufiUckens 
der  Mitglieder  in  die  höheren  Lohnklassen  gewachsen  sind.  Bei  einer 
Gegenüberstellung  der  Beitragssätze  der  Kasseniuiiglit der  nach  dem  Statut 
vor  der  ümgestaltimg  der  Kasse  im  Jaiire  1891  iiild  der  Beitragssätze 
nach  der  Umgestaltung  ergieht  sich,  das«  einerseits  der  Pensionskasse 
nach  der  Umgestaltung  erheblich  mehr  Mittel  zulliesseu.  amicrertieits  aber 
die  Kassenmitglieder  aus  den  eigenen  Mitteln  im  Durchschnitt  wenigtjr 
zahlen  als  vorher. 

Die  Kiiinaluiien  der  Kiisse  an  Beiträgen  der  Mitglied<'r  und  der 
Vt  rualiung  stellten  sich  vor  dem  1.  Januar  1801  auf  durchschnittlich 
32,91  dagegen  im  Jahre  1899  auf  Ji  für  jedes  Mitglied.  Davon 
hatten  die  Mitglieder  selbst  vor  dem  1.  Januar  1801  21,94  im  Jahre 
180<)  aber  nur  18,17  t46  ZU  zahlen.  Die  Arbtriter  sind  demuact»  durch  die 
UmgcötHltung  der  Pensionskasse  seit  dem  1.  Januar  1891,  obwohl  ihre 
Anrechte  seitdem  wesentlich  verbessert  wurden,  doi'ii  dui-ch  die  verÄnderte, 
ihnen  günstigri«-  Vt  rthciluug  der  Heitnig»-  aul  die  Mitglieder  und.  die 
Eisenbahnverwaitung  nocli  entlastet  worden. 
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Die  Gesammtleistong  der  Arbeiter  an  laufenden  Beitrügen  sor  Pensions- 
kasse  (Abtheilnnfi^  A  nnd  AbtheilongB),  sowie  sn  den  Krankenkassen  hat  im 
Jahre  1899  im  Darctmchnin  fttr  einen  bei  ihnen  betbeiligt  gewesenen  Arbeiter  * 
(fi^  11,77  + 17,77)  =  35,94  J$  gegen  84,96  M  im  Jahre  1808^  d4,»9  Ji  im 
Jahre  1807,  34,35  «M  im  Jahre  1896  nnd  im  Dnrohschnitt  Ar  einen  nnr 
bei  der  Abtb^ang  A  der  Fenslonskasae  nnd  bei  einer  Krankenkasse 
betfa^gt  gewesenen  Arbeiter  (6,40 -|-  1 7,77)  =  24,17  <^  gegen  28^8««  Im 
Jahn  1808,  28,07  M  im  Jahn  1807  nnd  22^     im  Jahre  1806  beiragen. 

Die  in  der  Znsammenstellnng  aofgeftthiten  Beitrogsnachxaldnngen 
werden  von  solchen  Fersonen,  insbesondere  MitgUedem  der  ehemaHgen 
braiinschweigischen  ArbeiterpensionSkassc  geleistet,  die  ihre  AnsprOche 
gegenüber  der  Abtheilung  B  noch  auf  frühere,  vor  ihrem  Beitritt  liegende 
Beschäftigungszeitcn  ausdehnen  wollen.  Diese  Nachzahlungen  werden  mit 
jedem  Jahre  geringer  und  betmgi'u  im  Jahre  1899  nur  noch  7  790  «16 
gegen  8  700  ,.t6  im  Jahre  1898.  Dagegen  sind  die  hier  ebenfalls  nach- 
gewiesenen BeitrÄge  der  freiwilligen  Mitglieder,  insbesondere  auch  im 
Jahre  1899  gestiegen,  weil,  wie  bereits  au  andcn  r  St»'lle  »  rwähnt,  die  in 
dikj  üeamtenverhältniss  übernommenen  Mitgli»'d«'r  in  grosserem  Umfange 
von  dem  R^^te  der  fi*eiwilligen  Fortsctzuug  der  Mttgliedschafl  Get>rHuch 
machen. 

Dem  Auwachsen  der  Venii<  i^cnsbcstünde  wie  di  in  f^ntHsenm  Zugang 
von  Mitgliedern  entsprechend,  haben  sich  auch  die  Einnahmen  an  Zinsen 
und  an  Eintrittsgeldern  erhöht. 

Die  Ausgaben  der  Pensionsk/isse  setzen  sich  aus  den  nachstehend 
angegebenen-  Beträgon  zusammen : 

(Siohp  Tubellf  Hilf  S.  20.) 
Die  eingetragenen  Rentenbetrflge  sti  llni  nicht  die  wirklicln  n  Uciuen 
bezüge  der  70  Jahn-  ;ilt»  ii  i»der  invaliden  Mitgliedi  r,  »ondt  ni  die  8umme 
dar.  die  von  (i«  r  Abtheilung"  A  von  den  Renten  nlb-r  früher  oder  si>ät»'r. 
Ifin^fi-f  oder  kürzere  Zeit   bei  ihr  betlicili^-t   g»'\vrs»nt'ii  iMnpt'iiii^rfi' 
thetli^  nach   d<'r  Dauer  der  stattgehabten  lietheiligung  und  (b  r  Suuim«' 
der  eniptan^t'nen   BeitrÄge  nach  .\bzuir  (b-s  vom   Deutschen  R«'ieli<'  zu 
jeder  Rente  zu   leist<'nden  Zuselm>>fs  von  M  M   zu  tra;,Tn   ist.    Ob  die 
Kenten  von  den  Organen  der  Kassr  ixlvv  von  den  V'orständt  n  der  relcb-«- 
gesetzlichen  Versicherungsanstalten  festgesetzt  sind,  macht  dtUiei  keinen 
ünterechied. 

Die  durchschnittliche  Höhe  (ier  Invaliden leiue  hetrufi:  am  Knde  der 
Jaiire  IHIU  hi><  189!)  ]24  12^5  IH.'i  J^,  UH  Ihh  J(  innl  l.')7  i^,  dl»- 
durchschnittliche  Höhe  d^r  Altererente  IbH  cU,  158  t#.  KHJjf  uml  >eiideni 
163.20  <i«  jährlich.  Diese  Knnittlmip:en  beziehen  sieh  auf  Rentenenii>f.iuger. 
fttr  weiche  die  Rente  v<»n  der  Verwaltung  der  IVusionskaHse  festgesetzt 
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1)  In  dieser  Ueberaicht  iat,  vie  bei  den  Einnahmen,  »«{«eben  dem  Betriebsfonda  (einer 
Hllgemeinen  Rechnnng)  und  dem  Reiervefonds  nicht  nnleraehieden  worden«  es  wird  vielmehr 
die  gesammte  Recbming  einer  jeden  Abtheihing  als  eine  Bechnnog  angeriehen. 
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tek,  die  also  bei  dem  Etntrltt  der  EnrerbsnnllUiigkeit  im  Bereiche  der 
fltaateeiBenbabiiTenraltiing  beschAitfgt  gewesen  sind« 

Bei  der  Bereebmiiig  der  linvalideiireiiteii  ist  irar  die  Zeit  nach  dem 
1.  Januar  18Q1,  bei  den  Altersrenten  aber  auch  die  vor  diesem  Tage 
Hegeade  Zeit  in  gewissem  Umflsnge  anrechnmigsflUiig.  Hieraof  ist  oh 
SDiftcksnfnhren,  dass  die  Altersrenten  gegenwärtig  nooli  hOlier  sind  als 
die  InvaKdenrenten.  Naeh  nnd  naeli  werden  indessen  die  ersteren  von 
den  bivaUdenrenten  flberholt  werden. 

Die  Znhl  der  Emi)fiinger  von  Altersrenten  In  trup  am  Sclilusst^  des 
Jahres  1895  2  483.  des  Jahres  1890  2  722,  des  Jahres  1897  2  920,  de.s 
Jahres  1898  3  107  und  des  Jahres  1899  3  140. 

Im  Jahr«'  sind  2  425  Prrvonon   in  den  (T»>nass  und  1  072  Per- 

sonen aus  dem  Uenub»  der  Invnüdenn'nte  getreten,  sodass  sich  dir  am 
1.  Januar  1899  vorhandene  Zahl  der  Invalid«'nrenten<  iniilllnger  um  1  3Ö3 
Personen  vennrhn  hat.  Die  Zahl  der  l^mptan^cr  von  Invalidenrenten 
belru^  am  1.  Januai  IHU.)  1078,  am  1.  Januar  IHfH»  2  Mi'),  am  1.  Januar 
1897  3  181.  am  1.  Januar  1808  4  123  und  am  1  f  iiiuar  lHi>M  r»  220.  Be- 
zfi«rlich  der  Lebensa  Itei-sverliältnisse  der  lnvHlidenreiir»'nemptHuger  indem 
Jahre  1899  wird  auf  die  Anlage  II  (8.  04/07.»  verwiesen. 

Eine  besondere  Steigerunff  liaben  die  Ausgaben  für  Rranlcenfttrsnrgc; 
eifabren. 

Der  Vorstand  der  Kasse  liat  wie  im  Voijahre  so  auch  im  Berichts- 
jahre von  dem  ihm  in  sinngemftsser  Anwendung  des  §  12  des  Lnvaiiditttts- 
mid  AiteiBversiohenmgsgesetKes  eingerämnten  Rechte  snr  üebemahme 
des  Heilverfkhrens  erkrankter  Mitglieder  in  grossem  Umfange  Ctebranch 
gemacht  Insiwsondere  hat  er  Inngenkranken  Mitgliedern  durch  Unter- 
bringmig  in  Heilstfttten  seine  Fürsorge  angewendet  nnd  sieh  hiermit  an 
der  Bekftmpftmg  der  Limgensehwindsneht  nachdraokUeh  betheiUgt 

Um  jederseit  nnd  sobald  als  möglich  das  Heilverfahren  anfhehmen 
n  können,  wird  voraussichtlich  in  Kftrse  mit  der  Erbauung  zweier  eigener 
Hdbtätten  begonnen  werden.  Das  Heilverfahren  erstreckte  sich  aber 
nicht  nur  auf  Lungenkranke,  sondern  umihsste  auch  andere  Krankheiten 
(Bheumatismnis  u.  s.  w.X  die  ein  IMhzeitiges  Eintreten  der  InvaliditAt 
iMfBrcbten  lassen. 

In  wohJverHtandenem  eigenem  Interesse  haben  die  I^asen  bahnkranken - 
kiwaen  den  Vorstiind  in  diesen  Bestrebungen  untersstülzt,  indem  sie  ihm 
die  einen  Heilerfolg  versprechenden  Krankheitsfälle  rechtzeitig"  über- 
mesen  und  das  den  Mitgliedern  satzungsmilssig  zustehende  volle  Kranken- 
^Id  zur  Verfttgtuig  stellten.  Daftir  zahlte  die  Pensionskasse  den  Familien 
verfaeiratbeter  Kurbefohlener  eine  Untersttltzuug  in  H<ihe  des  vollen 
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Krankengeldes  und  trag  mithin  die  gesammten  Kosten  de»  Ueilverfahrens 
allein. 

.  Im  Jahre  1800  wurden  604  (gegen  826  im  Jahre  1806)  Personen 
durch  AmrfQbnuig  eines  planmiMigen  HeiiTeifUixens  in  Kranken-  und 
Genesangshäusenoi»  Heilstfttten»  Badem  n.  s.  w.  einer  atlndigeo  Heilbehand- 
lung nntenogen  nnd  «war  854  (217  im  Jahre  1808)  Perüpnen,  die  aa 
lAWgentaberkalose,  nnd  150  (gegen  100  im  Jahre  1808),  die  an  anderen 
Krankheiten  litten.  Von  den  6(U  Personen  wurden  behandelt: 

in  Krankenhänsera  (KlinikeUf  Kaltwasserheiiasstalten,  medioo- 

mechanisoben  Institaten)  «  «  • ,  82 

in  Heilanstalten  für  Lungenkranke»  Lnflkororten  .         .  .  207 

in  Genesungsheimen,  Kekonvaleszentenanstalten   7 

in  Bädern  195 

in  Privalprtege,  Ivandantriithult,  eigener  Wohnung  ....  3 
Für  die  Heilbehandlung  wurden  im  Jahre  18f>9  insgesammt  \10  0b6cH 
im\  HYA  im  Jahre  189H\  d.i.  337  auf  einen  Kranken  aufgewendet 
Von  diesem  Betrage  entfallen  auf  Familienuntei-stützung  46  910  M  (20  379  .# 
im  Voqahre).  Die  Eisenbahnkrankenkassen  erstatteten  .50  841  sodass 
die  Pensionskassf  allein  rund  119  200  zn  tragen  hatte.  Bei  303  der 
wegen  Lungentuberkulose  behandelten  Personen  (86®/o)  war  der  Erfolg, 
dass  Enverbsfähigkeit  Im  Sinne  des  InvalidenveraicherongsgesetEea  er* 
halten,  blieb. 

Die  naohfolgeode  Uebeitliibt»  -der  die  vom  Belehs-Verslobemngsamt 
heransgegebene  fltaüstik  der  HeUbehandliw  ^  .Yenlohenmgs- 
anstalten  nnd  den  ingelassenen  Ksaseneinriehtongen  der  bvaiidenTer- 
sichening  für  die  Jahre  1807,  1800  nnd  1800  an  Gnmde  gelegt  ist»  giebt 
weitere  Anskonft  ttber  die  Aniahl  der  V«i|iflegimgBtfige  n.  a.  w.  nnd  Uber 
die  Dnrehfllhnmg  des  HeÜYeffahrena  bei  den  Äibeiterpenaionakaaaen 
der  ttbilgen  Staatsbahnen.  Naeh  dieser  Uebersieht  hat  neben  der  preossi* 
sehen  nnr  noch  die  badisehe  P^nsionskasse  in  grosserem  Umfange  eine 
planmJtosige  Heilbehandlung  nntemommen. 

Zu  der  Abtheünng  B  wird  vorweg  bemerkt,  daa»  deren  Leiatongen 
vom  1.  April  180b  ab  bedentend  erweitert  worden  sind.  Die  WarCeseil 
fOr  den  Ansprach  anf  Bentensnschuss,  Wittwen*  nnd  Waiaengdd  ist  von 
10  Jahren  auf  5  Jahre  herabgesetzt»  der  Bentenanschnsa,  sowie  daa  Wittwen* 
nnd  Walsengeld  um  Ib  %  erhöht,  das  Sterbegeld  von  60  aiof  76  •!!  ge- 
stPigert  Auch  sin(|  die  Bestimmungen  ttber  die  BOekgewihr  von  Bei- 
trftgen  zu  Gunsten  der  Hitglieder,  mehrfach  geändert  worden  (vergL 
Archiv  1808  S.  1168).  Daher  sind  die  Ausgaben  an  Rentensuschttasen, 
sowie  an  Wittwcn-  und  Walsengelc|  seit  1806  sehr  gestiegen. 
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1 

Invaiiditttt»-  imd  Altersver- 

1 

Sicherung»  -  Geietnei  wurde 

nicht  eraielt: 

1 

bei  PhMonen  ••*••«•• 

16 

8 

7 

8 

in  *h     tberhaapt  Behandatten 

11 

88 

84 

-    1  M 

Veipilegnngatage  flberhanpt .  .  . 

m 

78 

475 

887 

»          fttr  eine  Person 

48 

88 

88 

80 

Kostenaufwand: 

87» 

808 

1 153 

1889 

Ar  eine  Person  „ 

888 

108 

165 

188 

fttr  «inen  Verpflegungstag   ,  { 

1  ^ 

%» 

4,«« 
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Die  Zalil  der  Empföiigrer  von  Kentenzuschüaseu  betrug: 


Ende  1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 


306 
579 
912 

1  502 

2  147 
2  74H 
3340. 


n      1899    .  . 

Die  Zahl  der  Bmpflhiger  hat  sich  hiernaeh  in  jedem  der  letzten 
Jahre  mn  nmd  600  vermehrt. 

Die  Zald  der  ESmpfftnger  von  AuBnabmerenten  vermindert  sieh  da^i^gen 
aUmAhlicli,  weil  Ausnahmerenten  seit  der  Abkürzung  der  Wartezeit  nicht 
Ddir  gewfthrt  werden.  Ebenso  fUlt  die  Zaid  der  EmpHingor  von  Pen- 
nonen  auf  Omnd  der  vor  1891  in  Geltang  gewesenen  Pensionskassen* 
ststoten  nach  tmd  nach. 

Die  Gesniiiiiitmfwpndung  der  Abthoiluntc  H  au  Bezügen  von  iavHliduu 
MitgUedeni  umi  vuü  Hinterbliebenen  viM-storlx-ner  Mitfjlioder  hat 


im  Jahre  1891 
1892 


1» 
» 

n 


n 
n 
» 

n 


189B 

1894 
IM«).') 

1H<)7 

1  SMS; 


.  rund  422  000  H 
460  m) 
504  <KH) 
540  CKK)  „ 
50n0(K) 
7 IT)  (MjO  „ 
8Hr)(Ky)  ^ 
9Tii  U)0  .. 


n 

T» 


l  114  000 


betragen  and  sich  gegenüber  der  Aufwendang  vom  Jahre  1895  verdoppelt. 

Wenn  sn  den  Lelstongen  der  Abtheilnng  B  aach  noch  die  gesetz- 
lieben  Invalidenrenten  hinsogetreten  and  damit  die  regelmässigen  An* 
fprflehe  der  Ifitgtteder  g^penttber  den  Voijahren  erheblieh  verbessert 
tbdt  so  blieben  doch  noch  viele  Fftlie  Ubrlg,  in  denen  entweder  steh  die 
Bezüge  der  Berechtigten  nnzglftnglich  erwiesen»  oder  von  erwerbsonflUiig 
gewordenen  Kaasenmitgliedem  oder  von  den  Hinterbliebenen  verstorbener 
KaBsenmitgUeder  weder  satsongsmäsaige  PensionskassenbezOge  noch  anch 
Booten  aof  Orand  der  Unfiülverslcherangsgesetze  beanspmcht  werden 
konnten.  In  diesen  Fällen  sind,  wie  in  den  fHlheren  Jahren,  ans  den 
bemiten  iUttehi  der  Eiaenbahnverwaltnng  sowie  aas  einigen  der  Eisen* 
balmvienraltang  cor  Veifllgang  stehenden,  ans  den  Vermdgensbestttnden 
früherer  Kasseneinrichtangen  aasgesonderten  Hilfsfonds  einmalige  and 
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lautend*-  Beihilfen  ^^pwfthrt  worden.  Der  GesHmitilbetrag  suleln  r  Bei- 
hilfen kann  scliff tzungsweisc  auf  nind  (innuio  i/  anp^enommen  werden, 
ohne  die  eiient  il!-,  nicht  Tinbeträchtlicheii  iSuniiü»  n.  die  für  die  noch  in 
der  Besc  hilfti^unfj^  stehenden  Arbeiter  hei  Unglücks-  und  sonstig'cn  Noth- 
fjlllen  in  iliren  Fjimilien  neben  den  Krankenkassenleistungen  als  Beihilfen 
verwendet  sind.  Durch  die  (iewithrung  t;olcln'r  Beihilfen  ans  den  Fonds 
der  Eisenbnhnvei-waltunfi^  werden  die  Härten,  die  mit  der  zur  P>haltung 
der  J.eistungsfähigkeit  von  PensionskassenanBtalten  unerUisslichen  Warte- 
zeit auf  die  Kassenleistungen  nothwendig  verknüpft  sind,  gemildert. 

Ueber  die  Zahl,  das  Lebensalter  n.  s.  w.  der  Empfänger  Ian> 
fender  Besftge  ans  der  Abtheilung  B  der  Pensionskasee  giebt  die 
bereite  erwähnte  Anlage  n  nAheie  Auskunft,  Werden  die  darin  enthalt 
teneh  Ziffern  znsammengefasst»  so  erhält  nutn  nachstehende  Uebersicht: 


Zslil  der  Empliiiger  und  Eoipftngerliuieii 


! 

i 
i 

von 
Peuaioueu, 
Bentensn- 
aehHaseniL 
'Ammdme*' 

von 

¥t  Il>fcWoll" 

geld 

von 
geld 

■KU  81  AimffnA8% 

Am  1.  Januar  1895  wnren  vorhanden  i 

.1876 

2686 

3141 

7208 

189Ü 

!»                         1»  j 

1648 

b096 

3486 

8228 

n   ^'  n 

1897 

"           *  ! 

2196 

8861 

45S6 

10  592 

■   1«  1» 

1886 

•           »  j 

9792 

4677 

6478 

19949 

w    i»  n 

t88i 

H                 m  1 

8888 

6488 

8888 

18888 

Im  .lahic  1899  sind  hinzugetreten.  ■ 

978 

1  148 

ans  dem  Genu«»  ausgeschieden  1 

422 

289 

Am  1.  Januar  1900  waren  vorhanden 

890A 

8881 

7100 

17896 

Bnrcbmrhnittiidi  tlgüch  waren  ver- 

handen: 

im  Jahre 

1891 

1760 

2060 

4  788 

■  » 

1899 

»       .    •    «    .  * 

976 

2018 

2  379 

5  868 

II  I» 

1P93 

». 1 

1078 

2296 

2714 

6  088 

»  n 

iby4 

1268 

2  562 

3O0U 

6830 

1896 



1512 

2  891 

8818 

7  716 

* 

H  w 

389*; 

1982 

8  478 

4  010 

9410 

1897 

2i94 

4269 

5004 

11767 

1888 

fl       .    .    •     •  . 

8078 

bm 

6848 

14000 

1898 

8888 

»888 

i 

8888 

18886 
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Dadurch,  das»  bei  BetziebBunflUleii  die  fintschädi^ngen  hos  Mitleln 
ikr  Eisenbahnverwaltnng  gewährt  worden  »ind,  ist  die  Pensionskasse 
ndi  im  Jahre  1889  erhebUcb  entlastet  worden»  WAren  solche  Eotschädi- 
gimgrn  nicht  zu  Kahlen  gewesen,  so  hätte  der  Zugang  Empfangsberech- 
tigter bei  der  Abtbeilnng  B  sich  nm  66  llitgliederpenBionen  nnd  um  die 
Abfindung  von  Hinterbliebenen  in  1&3  TodeelAUen  von  Mitgliedern  hoher 
gMteih,  ala  angegeben» 

Von  den  im  Jahie  1889  ans  dem  Wittwengeldbesoge  ansgescbledenen 
d99  PersoneQ  haben  ilcb  9by  im  Jabre  1898  tob  194  Ftononen  9%  im 
Ubx%_  1887  Ton  172  Personen  72  wieder  veihelmiiet 


Von  den  In  den  Jaliren  1892  bis  1899  ndt  BUBterisasiuig  emplluig»- 
bsiecfctigter  Kinder  Teistorbenen  Mltgiledem  und  Pendoniren  der  Ab- 
fheOnng  B  haben  hinlefiassen: 


k 

1 

18» 

UMl 

1894 

1816. 

18»  1897 

1868 

1889 

1  Kind  *  «  *      •  *  1 

1   1 

4   1 

6  «   

6  oad  mehr  Kinder  .  | 

m 

H 

48 

89 
90 

i  " 

Bl 
64 

^ 

89 

15 

89 
69 
49 

87 
17 
11 

18 
64 

88 

85 

91 

1« 

186  149 
188  14ft 
87  186 

90  79 
45   !  48 

18  .  94 

! 

m 

186 

76 

81 
90 

1 

187 
197 

84 ; 

87 

Die  gftmmtlichen  vorhandenen,  zum  Waisonpeldbezuge  berechtigten 
Kinder  vertheilten  sich,  wie  Mgt,  mif  die  eiiizflnt  n  Ij  bcnsnltr'rsinhr^'Mnf^e: 


Anzahl  bei  einem  LebeuMÜtor  von  Jahren 


0 

9  8| 

4 

» 

8  1 

Ol 

10 

19 

18  1 

1« 

am 

1.  Jaanar  1881 

41 

46 

64|  78 

106 

100 

196 

186 

161 

127 

17« 

187 

175 

196 

201 

■ 

1. 

• 

1809 

99 

66 

78;  90 

117 

164 

144 

160 

176 

188 

168 

907 

916 

906 

917 

• 

h 

m 

1898 

91 

66 

86l  »7 

198 

160 

188 i 189 

908 

918 

986 

197 

969 

968 

966 

« 

1894 

98 

68 

981117 

t 

198 

189 

908 '998 

896 

964 

980 

967 

366 

809 

988 

> 

1. 

« 

1886 

16 

47 

841194 
84 1 191 

147 

168 

9101944 

970 

977 

816 

310 

816 

966 

889 

1. 

n 

1866 

89 

44 

191 

184 

989 

967 

987 

876 

868 

846 

858 

860 

806 

• 

1. 

1867 

48 

96 

198:176 

197 

367 

800 

809 

894 

891 

496 

454 

481 

458 

49flr 

1. 

• 

'  1898 

48 

118 

149  918 

964 

998 

866 

498 

432 

488 

612 

548 

596 

591 

517 

• 

1. 

n 

1899 

46 

109 

166  241 

290 

m 

899 

m 

516 

51 2 

:>9i 

611 

c>.u 

671 

* 

1. 

s 

1900 

88 

100 

186  368 

889 

877 

488 

607 

586 

1 

616 

■ 

.888 

1 
1 

714 

,717 

.749 

788 
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Unter  der  Au*Ng^j(»v.'|)Oöitioa!  „znrflckgezahlte  Beiträge"  erschei- 
nen bei  der  Abtheiluu^^  A  zum  ersten  Male  wirkliche  Ausgabebeträge  im 
Jahre  1895.  Die  zu  dieser  Abtheilung  entrichteten  Beitrüge  werden  unter 
Anwendung  der  §§  30  und  81  des  Invaliditats-  und  Altersversicherungs- 
gesetses  an  solctie  weibliche  Kassenmitglieder,  die  eine  Ehe  eingehen, 
bevor  sie  in  den  Genuss  einer  Rente  getreten  sind,  auf  ihren  Antrag  und 
femer  an  die  Hinterbli<'bpnen  von  Kassenraitgliedem  znrilckgezahlt,  wenn 
die  Beiträge  fCür  mindestens  fOnf  Beitragsjahre  (235  Wochen)  geleistet 
sind«  Die  letztere  Beding  ng  konnte,  da  das  Gesetz  am  U  Januar  1891 
in  Kraft  getreten  ist,  MUiestens  im  November  1895  erfQIlt  werden«  Die 
an  die  Hinterbliebenen  zurflckgezahlten  Beiträge  haben  seitdem  bereits 
eine  ansehnliche  Hohe  erreicht,  w&hrend  die  an  wetbliehe  Mitglieder  nach 
ihrer  Verheirathang  erstatteten  Beiträge  nur  gering  sind  and  bei  der 
verhältnissmässig  kleinen  Zahl  weiblleher  KassemnltgUeder  auch  kUnltig 
nur  gering  bleiben  werden.  —  Auch  bei  der  Abtheüung  B  sind  für  den 
Umfuig  der  Beitragsrttekgewähr  seit  dem  Beginn  des  Jahres  1806  wich' 
tige  Aenderungen  eingetreten.  Zunächst  fallen  mit  der  Abkürzung  der 
Wartezeit  auf  den  Bezug  von  RentenzusehOseen»  WIttwen-  und  Waisen- 
geid  von  10  Jahren  auf  fOnf  Jahre  Rflckzahlungen  In  den  in  dieser  Zeit 
eintretenden  Fällen  der  ErwerbsunlMiigkeit  und  des  Todes  weg.  Dieser 
Umstand  ist  am  meisten  bei  den  Beitragsrttckzahlungen  an  die  Hinter» 
bliebenen  von  KassenmitgUedem  bemerkbar.  Diese  Rttekzahinngen  wären 
in  den  letzten  Jahren  gänzlich  weggefallen,  wenn  nicht  gleichzeitig  eine 
VergOnstfgung  insofern  eingeflihrt  wäre,  ials  seit  dem  1.  April  1896  auch 
schon  beim  Tode  vor  vollendeter  fOnQAhriger  Mit^edschaft  die  Rück- 
gewähr  zu  erfolgen  hat.  Bei  Betrachtung  der  Summe  der  Beiträge  die 
von  der  Abtheilung  B  an  ausgeschiedene  Kassenmitglieder  selbst  zurück- 
gezahlt sind,  mflssen  von  der  Ausgabe  des  Jahres  1896  vorweg  rund 
160000  «<K  abgezogen  werden«  Es  ist  in  diesem  Jahre  an  firllhere  Mit- 
glieder, die  schon  vor  etwa  10  Jahren  in  das  Staatsbeamtenverhältniss 
übergetreten  sind,  auf  Grund  alter  statutmässiger  Verpflichtungen  die 
erwähnte  Summe  an  Beiträgen  zurückerstattet  worden. 

Die  öonsrigen  Ausgaben  und  Vcrwaltiingskosten  setzen  sieh 
der  Hauptsache  nach  ans  den  Unkosten  bei  der  zinsbaren  Belegung 
der  Vermögcnsliestilnde,  aus  einig<rn  besonderen  Koston  der  für  die 
Abtheilung  A  erriciitetcn  Schiedsgerichte,  sowie  ,ins  den  Kosten  der 
lediglich  fttr  die  Kassenmitglieder  bestimmten  Drucksachen  u»  s.  w.  zu- 
sammen. 

Die  erzielten  UcberschUsse  und  die  VennOgensbestHnde  der  Pen- 
sionskasse  werden  in  folgender  Tafel  zusammengestellt: 
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Es  betrugen 


durchschnittlich  kamen 
«af  je  ein  um 
J«hf6MebliiM8  vorluttidenes 
Kmtsenmitglied  bei  der 
Abtheilung 


A 


B 


die  Ueberschüste: 
de«  Jahres  1891  • 
1892  . 
1898  . 
1894  . 
1886  . 


1* 

9 


im 


die  VermSgeDsbeetAnde 
em  Sdiluiae: 
dee  Jahres  18»! 


«  • 

9  » 


9 


« 


1866 

1896 
l»flr7 
1898 
1889 


2677  485 

2900781 
2  iÄÖ  687 
2282  989 
2988919 

ttiom 


2  614  067 
2  836  7H7  I 
2  958  101 
S  154  804  I 
8981664 
8808080 


9681970 
9670U0 


I 


8980185 
4100  «86 


SOTT  486 
4718S10 


0984860 

11571  798 

18  882  203 
16410  694 
19072  740 
81750579 


10800804 

10470701 
90401 801 

96866854 

28878880 
32091054 
35  643  196 
89  432  613 
48  560681 


18,03 

19,is 
12,so 
12,17 
19,»o 
11,» 

IIa» 

11^ 


99^ 

29,77 

28,14 
23,M 
28,99 


98,*t 


19^ 


88(« 
OO^ii 

61,« 
70,«s 
74,M 
82/»« 
87^1 


148iM 
ISO,» 
198,» 

104a* 

211,11 
298,31 

287AS 

947. 9S 

254,90 


In  der  ZoBammenstelliuig  sind  zugleich  die  Bestftndo  de»  in  sinn« 
geniseer  Anwendung  der  Bestimmang  im  §  21  des  iDvaliditäts-  nnd 
AltersYersichernngsgesetaBes  bei  der  Abtheilung  A  gebildeten  Reservefonds 
miienthAlten.  Die  der  Kasse  gehörenden  Werthpapiere  sind  nach  dem, 
AakaoHswerfh  oder,  soweit  dieser  in  einseinen  Fftllen  nicht  bekannt  war, 
mit  den  Werthen  am  1.  Januar  1900  eingestellt  worden.  Das  Vemiu^m 
der  Abtheilung  A  ist  seit  dem  1.  Januar  1891  angesammelt  worden.  Das 
Vermögen  der  Abtheilung  B  setst  sich  aus  den  gesammten  Bestilnden 
der  froheren  Pensionskassen  für  die  Betriebsarbeiter  nnd  Werkstfttten- 
arbeiter  und  aus  den  Üeberschflssen  der  Abthellnng  B  seit  dem  1.  Januar 
1891  zusammen. 


cy  Google 


80         PenslonikMse,  die  Krankenkasseii  und  <Ue  UnfttUvenlcherimg  der 

<  -•  K  • 

Die  VennOgensbestfinde  waren  mit  Ausnahme  mllssiger  BaarbestHnde 
fkst  sämmtUch  In  vensinslichen  Werlhpapieren  angelegt»  Anf  Grand  einer 
im  Jahre  18Q2  TOn  dem  Herrn  Minister  ergangenen  Anregung  sind  von 
dem  Vorstande  der  Pensionskasse  an  Baugenossenschaften,'  die  von  Bisen- 
bahnarbeltem  und  unteren  Eisenbahnbeamten  begründet  waren,  oder  an 
Baugenossenschaften,  denen  solche  Eisenbahnbedienstete  in  grosserer  Zahl 
angehören,  gegen  den  massigen  Zinsflus  von  8  bis  dVs'^/e.  (grösstentheils 
dV4^/€)  i>nd  zumeist  ohne  Httndelsicherheit  Baudarlehen  bewilligt  worden» 
Die  HObe  der  gewährten  Darlehen  belAoft  sieh  bereits  auf  Uber  6  Mil- 
lionen Mark.  Dadurch  ist  der  Verbesserung  der  WohnungSTerhIÜtnisse 
unter  dem  unteren  Eisenbahnpersonal  eine  wesentliche  Forderung  su  Tlieil 
geworden,  indem  nicht  nui;  die  Bildung  solcher  Genossenschaften  er^ 
lelchterty  sondern  Urnen  auch  die  Möglichkeit  gegeben  ißt,  schon  yor 
Ansammlung  grösserer  BestKnde  mit  dem  Bau  von  Wohnhluaem  vorsu- 
gehen.  -  Die  bei  den  Darlehen  beräekslchtigten  84  Baugenossenschaften 
haben  bereits  669  Wohnhäuser  fertiggestellt,  wflbrend  noch  46  Häuser 
sieh  im  Bau  befinden  und  der  Bau  weiterer  67  Hftnser  in  sichere  Aussicht 
genommen  ist  Nach  Vollendung  der  in  Angriff  genommenen  Neubauten 
werden  Insgesammt  4  062  Wohnungen  zur  Benutzung  stehen. 


..  ,  2.  Di«  Arbetterkrankenkaagett. 

Der  Darstellung  der  Ergebnisse  der  Krankenkassen  für  die  Arbeiter 
der  prenssisob-hesBischen  Eisenbahngemcinschaft  im  Jahre  1899  liegen 
wie  bisher  Nachweisungen  zu  Grunde,  die  von  den  Eisenbahndirektionen 
in  Anlehnung  an  die  dem  kaiserlichen  statistischen  Amte  einzureichenden 
ITebersichten  aufgestellt  sind.  Die  Unterlagen,  —  in  einigen  Beziehungen 
eingehender  als  die  dem  genannten  Amte  eingereichten  Uebei-sicliten  — 
geben  insbesondere  auch  nähere  Auskunt'l  über  den  Umtan^  der  Fili-surge 
für  erkrankte  Famiii enangehörigfe. 

Da  es  vor  der  Neuordnung^  der  Eisrnbahnverwaltunj^^  1.  April  1895) 
135  Krankenkassen,  nach  der  Neuordnung  n\)vr  nur  20,  seit  dem  am 
1.  April  1897  erfolgten  Hinzutritt  der  königlich  preussischen  und  ^ross- 
herzoglieli  liessischen  Eisenbahndirektion  in  Mainz  21  Kassen  inid  zwar 
je  eine  für  jeden« Eisenbahndirektionsbezirk  gab,  su  lassen  sich,  soweit 
Vergleiche  aus  der  Zeit  vor  und  nach  dem  1.  April  1895  zu  ziehen  sind, 
lediglich  die  Gesaramtergebnisse  frejj^enüberstellen. 

Einen  Ueberblick  über  T^nitang  und  Wirks^amki  it  der  Eisenbahn- 
betriebskrankenkassen im  .Taiiri'  lsf)9  jjewithren  die  Darstt  llun^'en  üt>er 
die  Zahl  der  Mitglieder  (.Anlage  Iii  S.  (i8;69),  die  Anzahl  der  Erkrankungs- 
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tlile,  Krankheitotage  imd  Sterbefftlle  (Anlage  IV  8.  70/71),  die  EinnAhmea 
(Anlage  V  8.  71^73),  die  Ausgaben  tmd  die  VennOgensbeetinde  ^(Aiilage  VI 
a  74/77),  sowie  ttber  die  L«iitiiiigeii  (Anlage  VII 8.  78/79)  Jeder  einselnen 
BflttielMkranlceiikaese  und  In  ihrer  QeBfimmllieit.  • 

Die  BteenbahnbetrletMloaiikeiikassen  baben  BümmtUeh  einen  Beitrag 
ia  HOlM  tpon  3  ^/o  des  Aibeitaverdienstes  ihrer  Mitglieder,  and  swar  an 
wtnü  Dritteln  von  den  Mitgliedern  and  an  einem  Drittel  von  der  Eisen- 
bahnTenraltang,  erhoben.  Der  saUangsmftsBige  Umfang  der  Lefstongen 
der  Krankenkassen  —  freie  Ärztliche  Behandlung,  Arznei  und  andere 
HeOmittel,  Krankengeld,  Kur  und  Verpflegung  sowie  8terbegeld'  —  ist 
indessen,  wie  die  Anlage  VII  ergiebt.  hei  den  einzelnen  Krankenkassen 
je  nach  ihrer  Vermögenslage  verschieden  j^'ewesen.  Alle  EisenbalmbetriebB' 
krankenkassen  ohne  AussnÄhrao  .sind  jedoch  theils  in  der  Dauer,  thells  in 
der  Hfthe  ihrer  Lieisiun^en  über  die  durch  das  K ranken versicherungs- 
gesetz  vorgeschriebenen  Mindestleistiingen  hinausgegangen.  —  Ein  Ver- 
gleich der  Leistungen  der  Eisenbahnhetriebskrankenkassen  mit  den  auf 
gleicher  gesetzliclwr  Gmndla^e  errichteten  Kranki-nkassen  im  Deutscheu 
Reiche  ergiebt.  tlass  am  Sciilusse  dos  Jahres  1898  (für  1899  liegt  stati- 

slisciies  Material  für  die  letzteren  KsHHen  nnch  nicht  v<»r;  nicht  eine  ein- 

t 

zige  Eisenbahnkraukenkasse  die  satzungsuiässigj^  Krankonfürsorge  auf 
13  W(>ch<  n  beschränkt  hat,  von  21  aber  18  Knsst  n  di»*  KutikenfUrsorge 
auf  20  bis  40  Wochen  und  H  Kassen  auf  1   I  itif,  das  ist  auf  die  gesetz- 
lich zul;issi<<^r  liöch-ste  Dam;r,  gewährt  haben  uml  das?,  vuii  den  21  Kassen 
II  das»  Krankenj^eld   auf  zwei    Drittel  des  .\rhrifsverdienstes  bemeMsen 
haben,  wähn  nd  nach  der  vom  kaiserlich  stati.stiseUun  .Vnitf  hcrausf^e^e- 
benen  Statistik  der  Krankenversieh^Tunir  im  Jahre  18ÜH  van  je  l'H)  der 
sänmitlichen  Betrief^skrankenkasscn  d<  s      ielisfj^ebiets  nnr  32  Kassen  die 
Krankenfttrsorge  auf  mehr  als  13  Wdclifn  nnd  nur  17  Kmüscu  i-in  Kranken- 
geld Vi  in  melir  al.s  der  Hälfte    des  veranla^^ttni  V'iM-difnstes  der  'Kassen - 
mitgJieder  gewiihrt  haben.    Ani  Sehlnssc  d<'s  .lahn-s  1895)  liatlen  von  den 
21  Eisenbahnbeti-iebskrankenkasseu    17    die  Krankenfürsorge   auf  20  bis 
40  WuelH  ii,  4  auf  1  Jahr  und  19  das  Krankengeld  auf  mehr  als  dir  Hälfte 
bis  zu  zwei  Dritteln  des  Arbeitsverdienstes  festj^^csctzt.    Vt>n  der  Mehrzahl 
ä^T  Eisenbahnbetriebskrankenkassen  wurde  das  Kranki'n<rfld  vom  ersten 
Tage  der  Erkrankung  ab  gezahlt,  wenn  die  Krankheit   mit  dem  Tode 
endetp  oder  wenn  die  Knverbsnnf?thip;^keit  durch  eine   bri  der  Arln  it 
erlittene  Verletzung  hervurgerufen  nd<  r  wenn  die  Krankheit  von  l.in<;erer 
Dauer  war.    Besonders  umlangreich  war,  vne  in  den  früheren,  so  auch 
im  Berichtsjahre   die   Fürsorge  für  erkrankte  Angehörige  der  K  issen- 
init^heder,  indem  ihnen  fast  bei  sitmmtlichen  Kassen  (20)  freie  ärztliche 
Bebandlung  auf  die  gi^iclie  Dauer  wie  den  Kassenmitgiiedem  geboten 
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WAi^  und  femer  die  Kosten  der  für  die  Angehörten  gelieferten  Armeien 
gans  oder  zu  einem  grösaeren  TheUe  von  den  Kassen  übernommen 
wurden»  Ausserdem  wurde  beim  Ableben  von  AngeliOrigen  Sterbegeld 
gesahlU  Wenn  nur  ein  Dritte!  der  Arztgebflbren  als  Kosten  der  int- 
llchen  Behandlung  der  Familienangehörigen  gerechnet  wird,  so  sind  von 
den  KIsenbahnkrankenkassen  infolge  von  ESrkrankung  oder  Absteiben 
von  FamiHenangehOrigen  der  Kassenmiiglieder  im  Jahre  1899  im  ganzen 
rund  1  509  000  <«  gegen  im  Jahre  1896  nmd  1  205  000  tu,  im  Jahre  1807 
nmd  1800000  «!«  und  im  Jahre  1898  rund  1860000«!«  aufgewendet 
worden*  Von  8  Krankenkassen  wurde  im  Berichtsjahre  die  hesehrlnkte 
freie  Arztwahl  an  solchen  Orten  eingefOhrt,  an  denen  mehrere  Kassenärzte 
bestellt  sind« 

Die  nebensteheiulo  Zusnniinenstellunj?  j^ewfthrt  eine  Ucbersicht  über 
die  Zalii  der  Kräinkrukasscumitglieder  iti  den  beiden  letzten  Jahren 
und  ühcr  die  Beweg-un^  rler  Mit^ieder/ahl  in  den  einzelnen  Monaten. 

Dit'  durcfisriiiiittlic))*'  Betiieili^ung  an  drn  Eis<Mil)alinbt'tri('b**kranken- 
kasscn  kann  itii  i  ll^cmcinen  als  gleichbedeutend  mit  dem  Stande  der 
Kiscnbalinai'bcitcr  üh(>rliaupt  hotrachtet  werden.  Denn  die  Mitgliederzahl 
deckt  sich,  wie  in  den  früheren  .lahn-n,  im  fjrussen  und  {ganzen  mit  der 
Zahl  der  krankenversicheningspHichtigcn  Arbeiter,  die  nach  andi  rwoiten 
rechnerischen  Ermittlungen  durchschnittlich  täglich  beschäftigt  waren,  und 
übersteigt  noch  um  ein  geringes  die  Zahl  der  Unfall  versicherungspflich- 
tigen Fiisenbahnarbeiter,  wie  im  dritten  Abschnitt  näher  nachgewiesen 
>vird,  Anträge  von  Eisenbahnarbeitem,  von  dem  Beitritt  zu  den  Eisen- 
bahnkrankenkassen auf  Grund  ihrer  Mitgliedschaft  zu  eingeschriebenen 
flilfskassen  befreit  zu  werden,  können  daher,  wie  firüher,  so  auch  in  dem 
Berichtsjahre  nur  selten  gestellt  worden  sein« 

An  weiblichen  Mitgliedern  zählten  die  Krankenkassen: 


am 

1. 

Januar 

IHflO  . 

...    1  298 

*» 

1. 

•» 

1801  . 

...    1  458 

1. 

1» 

189t>  . 

.    .    .    1  989 

?» 

1. 

n 

189a  . 

...  1962 

T» 

h 

1894  . 

...  1969 

T» 

1. 

1895  . 

.   .  2187 

*« 

1. 

it 

1896  . 

.   .   .  2629 

1. 

f* 

1897  . 

...  3528 

L 

1898  . 

.    .    .  49S7 

1. 

1» 

1899  . 

.    .    .    5  005 

1. 

v> 

IWOO  . 

.    .    .    5  512 
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Zeitp  uukt 


Zahl  der  Mitglieder 


der  "  (l.r 

Betriebskrankcnkassen  Baukrankenkasneti 


18  9  8 


1  P  9  9 


9  9  B 


1  s :) !' 


am  1.  Januar  

,   I.  Ftbruar  

.  1.  Marz  

n  1.  April  

.  1.  Mei  

•  1.  Jwd  

.  1.  Juli  

,  1.  Angiut  

,  1.  September  

,  1.  Oktober  

.  1.  November  

.  1.  Dezember  

,  31.  Dezember  

.  engten  Tage  jiMlt's  Monate 
durchfichnittlicli')  .  .  ,  . 
Nach  AbzTi;,'  der  nicht  versiche- 
ruii^^spüichtigeu  Kassenmit- 

glioder  

verbleibeu  als  versicherungs- 
pflichtig dnrehechnittlich  . 
dagegen  im  Jahre  1800  .  .  . 
•       9»      »     IB9I  .  •  • 


9 


9 


1» 
1» 


I» 


im 

1888 
1684 

1896 
1896 
1887 


222670 

236  866 

2190 

2687 

289  867 

2293 

8203 

225  183 

232  627 

2967 

8  728 

228727 

228079 

44^ 

3  934 

918886 

984881 

4860 

4662 

981961 

986 788 

5868 

4648 

985988 

984881 

mw  WA 

5468 

5111 

988888 

989794 

4885 

4609 

986181 

981784 

4849 

4788 

987880 

980746 

4477 

4668 

288571 

231186 

49B8 

6041 

238  U2 

230  46B 

4  311 

4516 

S86866 

927  86S 

1 

9848 

1 

9899 

882662 

282367 

4164 

4161 

1370 

1606 

981188 

980861 

4164  ; 

4161 

180874 

7840  1 

907888 

8410  . 

186888 

10808  '• 

187  7B6 

8B88  ^ 

188808 

8851 

189365 

5908 

195  474  ' 

4909  ; 

814874  > 

1 

I 

4719  { 

^)  Nach  der  lieichkstatititik  der  Krankenvemicherung  beli«f  «ich  die  durchsohnitt- 
licb«  Mitffliedersahl  bei  allen  Betriebskrankenkasaett  dea  ReiehairebietB  im  Jahre  1898  auf 

2280651.  hr'i  nllen  Baukrankenkasfipn  dps  ReichReebiet»  auf  18  100  iind  V,f»i  nllen  Kranken- 
luM€n  des  Koichstfebiete  auf  8  770  067.  —  Die  Z«hl  (1<  r  Mitglieder  der  EiHeDbahnlmu- 
bankenkaaMn  omf aaat oleht alle  beideu  BauaoainhruiiK*'ii  l  eschUftigt  »owesonen  Arl  -  ii<  r, 
A  für  mehrere  Bauten  Ton  serincereai  Vmlaagv  und  kUrserer  Dauer  b(>8uudere  Kranken- 
kawen  nicht  errichtet  geweaen  aind,  die  beaehKftigten  Arbeiter  vielmehr  zum  Theil  Orts- 
'xler  anderen  Krn  i  ki nkasispn  anK<'li<'rt.  zum  Tlieil  überhaupt  an  riiicr  Krniiktinkasse  nicht 
theilKeBoauuea  hnben,  wie  am  .Schlüsse  dieses  Abschnitta  näher  angegeben  iat  —  Die 
Betriebdarankenkaasen  der  preuKHischen  Staatabahnen  mnfaaaien  an  Schtuaae  dea  Jahrea 
11*99  m**hr  n!««  */lO  "11*"^  T^f'trichtskraiikt  iilcnissrnmityrlirflpr  im  Rrichf  und  dio  Bnukmakeii- 
^Men  der  genannten  Bahnen  mehr  als  I/5  aller  BaukrankenkasBenmitglieUer  im  Keicho. 

lietlf  ftr  BlBwhafceirwiB  IMt.  3 
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$4    IM«  Ptonsionskosae,  die  Krankenlawsen  und  die  UnfaUverstehemiiff  der 

Die  Vertheilung  der  Mitgliederzahl  auf  die  einxelnen 
Eisenbahnbetrlebskraiikenkasseii  im  Beriebtsjabre  1899  ergiebt  sich 
ans  der  Anlage  HI  S.  68/69. 

Die  DurcbacbnittsgrOsse  der  Kassen  berechnet  sich  unter  Zn- 
gnindelegimg  der  mittleren  Bfitgliedenahl  für  je  eine  Betriebskranken- 
kasse  im  Jahre  1899  auf  1106&  Hitglieder.  Die  grOsBte  Ifitgliederaabl 
am  Schlüsse  des  Jahres  1899  hatte  die  Betriebskrankenkasse  für  den 
Eisenbahndirektionsbezirk  Berlin  mit  19  260,  die  kleinste  MitgUedeizahl  mit 
5903  die  Betriebskrankenkasse  für  den  Eisenbahndirektionsbesiik  Mainz. 

Die  Zahl  der  Sterbefälle  anter  den  Kassenmitgliedern  betrag: 
im  Jahre  1899  ^2130,  im  Jahre  1898^  2  079,  im  Jahre  1897  =  2  066,  im 
Jahre  1896  =  2  074  und  im  Jahre  180o  =  1894. 


Auf  je  100  Mitglieder  entfielen  Sterbeflllle: 


im  Jahre 

1 

überhaupt 

1 

hifolge  von  Unf&llea 

1680   

1899  

18B8  

IS97  

■ 

1 

1,H 

l,l& 
liW 

I0i 

Ohl» 
IJ» 
Ob» 

0.1» 

O^M 
0*14 
0*14 

OAt 

0,1  i 
0,u 

0,16 
0,14 

Es  ist  hiernach  eine  jj^erinjfc  Zunahme  der  Sterblichkeitsziffer  zu 
verzeichnen,  indessen  hält  sie  sich  für  je  100  Mitglieder  noch  iiuter  dem 
Durchschnitt  (1,05)  der  letzten  10  Jahre. 

Bei  den  Hetriebskrankcnkassen  des  Iteichsgebiets  kamen  duixli- 
scliiiittlicli  Mut  je  1000  Mitffli««der  im  Jahre  1890=  10.0.  im  .lulire  1891  = 
9,4,  im  Jalire  1892  -  !),:  im  Jahre  1H9H  -9.9,  im  Jahre  1894  =9,1,  im 
Jahre  1890  =  8,9.  im  Jahn-  1896  =  8,b,  im  Jalire  1897  =8,4  und  im  Jahre 
1898  =  8,0  Sterl.ctülle. 

Bei  dem  Ttide  von  FamilienaugehOrigon  (Ehetraueu  und 
Kindeni)  ist 

im  Jahre  1890  in  12  186  Todesfnilcn  • 
1891       lt>557  „ 

^      1892  „    12  71« 

„      1893  ,.12  717 
„       „      1894  „    11  588  „ 
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im  Jahre  189&  an  11 584  TodesAlien 
,      „     1896  „  n  40& 
,      ^     1897  ^  U&öl 


1808 


11776 


1889  «  12470 


n 


und 


Sterbegeld  gezahlt  worden. 

Im  Durch>^eliuitt  entfielen  an  Todeüfilüeu  vt»n  FnuülienangeluiriiJfou 
auf  je  100  Mitglieder: 

im  Jalire  1895    (),07 

1  ftOfi   .">,7i> 

1S<)7   :>,34 

1H98   5,06 


1» 


n 


1899 


5,8C. 


Die  Zahl  der  Erkranknngsfälle  und  Krankheitstage  unter  den 
Kassenmitgliedem*)  in  dem  Beriohtajahre  nnd  den  voranfgegangenen 
Jahren  e^ebt  sich  ans  der  naehstebenden  Tabelle: 


1)  Als   Urkraukiuig^ifime  und  KraiiklieitAtagt:  sind  nur  di««  g-i'zShlt,  für  die 
AuHgaben  an  Krankengeld,  Verptiogimgskostea  an  KrankiMian'>>tnlteii  vmd  Ersau- 
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Ein  Vergleich  der  Zahl  der  Erkrankuiigsfälle  unter  den  Mitgliedern 
der  Eis«  ilmkrankenkassen  mit  den  gleichartigen  Zahlen  anderer  Kassen 
z«'igt,  datsH  die  Gesundheitsverhältnisse  unter  den  Eiscnbahnarbeitem  nicht 
uii^^^ünstig  stehen.  Beispielsweise  erkrankten  bei  den  Knappschaftsvereinen 
nacli  der  Statistik  der  Knappschaftskassen  im  preusJ^iHchen  Staate  im 
Jahre  1896  240  817,  im  Jahre  1897  257  155  und  im  Jahre  1898  264  670 
I)  ei  tragende  Mitglieder,  das  sind  auf  je  100  der  im  Jahresmittel  be- 
theili^^t  <roweBenen  Mitglieder  54,1  Erkrankte  im  Jahre  1896,  54,4  Er- 
krankte im  Jahre  1897  und  52,9  Erkrankte  im  Jahre  1888w  Bei  sAmmt- 
liehen  Betriebskrankenkassen  des  Deutschen  Reiches  ergaben  sieh  nach 
den  Mittheilungen  des  Statistischen  Amts  für  die  Jahre  1894  bis  1898  ~ 
fttr  das  Jahr  1899  fehlen  die  Angaben  noch  —  auf  Je  100  Hitglieder 
ebenfalls  erbeblleh  grossere  Ziffern  (nAmlich  39^  41 A  41,1,  42,6  und  41,s> 
als  bei  den  ESisenbabnbetriebskrankenkassen. 

Von  1894  bis  1898  erkrankten  bei  sfimmtUchen  Betriebskranken- 
katssen  im  Reichsgebiet  durchschnittlich  jftbrlich  41,2%  der  Kassenmit- 
glieder,  wflhrend  in  dem  gleichen  Zeitraum  der  duTchsohnfttUehe  JAhrlicho 
Prozentsatz  für  die  Arbeiterkrankenkassen  der  preusstseben  Staatsbahnen 
nur  30,3%  betrag. 

Bei  der  Zahl  dor  KiMukheitsta^;«!  ist  zu  berücksichtifr'^n,  dn^s  die 
Eisenbahnkrankenka^seu  weit  über  das  f^^esetzHche  Mindestmass  und  weit 
über  die  Li'istungen  der  meisten  anderen  iCassen  hinaus  eine  Fürsorge 
gewährleisten« 

Es  zahlten  die  Knappschaftskassen  in  Pronssen  durchschnittlich 
jedem  Erkrankten  im  Jahre  1898  16,2  Tag-e,  im  Jahre  1897  16,1  Tag,  im 
Jahre  1896  16,5  Tfige,  im  Jahre  1895  16,8  Tage,  in  den  Jahren  1894  und 
1893  je  16,0  Tage  KrankenuntersttttBung.  Bei  sflmmtllchen  Betrlebs- 
krankenkass»»n  Im  Keichsg^ebiet  umfasste  die  Kassenleistung  für  einen 
Erkrankt  11  ni  Jahre  1898,  1897,  1896  und  1895  je  16,4,  im  Jahre  1894 
16,7  und  im  Jahre  1893  15,7  Tage. 

Wie  sich  bei  den  einzelnen  Eisenbahnbetriebskrankenkassen  die 
Krankheits-  nnd  Sterblichkeitsziffem  Im  Jahre  1899  gesteilt  haben,  zeigt 
die  Anlage  IV  8.  70/71. 


leistnngen  an  die  Eisenbahnverwaitnng  oder  andeie  dritte  für  gowAhrte  Krank«»«^ 

Unterstützung  gemacht  sind.  Krankheitsfälle,  in  dencTi  Unine  KrwerbsunfUhigkcit 
cfnj^f  lK  ten,  also  kein  Krankengeld  gezahlt  ist,  nnd  Krankln  if ^itag«',  die  imirrhalb 
der  WMrt(*zoit  (§6  Ziffer  2  dog  KrankenvorBit  hcningsgeRetzes)  lifgeu,  sowie  tri  r^T 
üi«'  zahlreichen  Erkrankungen  in  den  Familien  der  Kassenmitglieder,  bei  deneo 
die  Krankenkassen  Ausgaben  für  irstlfche  Bebsadlung,  Arznei  u.  s.  w.  geleistet 
haben«  sind  nnberfleksichtfgt  geblieben. 
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stehen  für  das  Jahr  1890    4  469  873  ^ 

1891    5047  706  „ 

1882    4  918760  ^ 

1683  4  920287  ^ 

1884    4  941876  ^ 

1895   5115268  „ 

1896    5  328568  « 

1897    5877  301  „ 

1898   6462  172  ^ 

Einnahmen  gc^^onflber. 


Die  ?jniiJihmen  sind  liieniacli  in  dt'U  letzten  Jahren  im  ganzen  und, 
yy\i-  sich  aus  iiclx  nstohender  Tabelle  ergii'bt,  auch  im  Durchschnitt  lur 
«•in  .Mil«rli<*<l  ^t^'ti^'  jrfsti(*^<«n.  Dio  tlurclischnittlicln'  Sfei^'cning:  entfallt 
/.um  iib<T\vi<-j^cnden  Theilc  auf  die  lauf'  inh-ii  Hcitdi^e  dw  .Mity-lii-flcr  und 
d<  r  Kiscnliahiivf'nvaltnnp.  eine  FolfT''  '1'  r  Erhöhung  des  dt'i"  Beitrags- 
leibtnng  zw  (irunde  gelegten  LiilincmkummeuB  der  Mitjclieden 

Wenn  man  dit>  Oesammtlohnanmme,  v«>n  der  die  satzungBrnflnsigen 
Beiträge  zu  den  Krankenkassen  geflossen  sind,  durch  di«'  Zahl  der  Kiissen- 
mitglieder  iluilt,  so  ergeben  sich  die  in  der  nachstellenden  Uebersicht 
in  der  Spalte  2  enthaltenen  Betrftge. 


1  1 

9 

4 

6 

1  6 

1 

JahreB- 

Bin  1894  nach  dem  ver- 

betns  des 

1 

im  Durch- 

Sf»(ljlIIII iiJicli 

aiHlcrwfiten 

Jtihr 

schnitt  fVr 

UnltTiMiiffn  hHt  wr 
Jahmtdarchschnittslohn  | 

Bemerkung eu 

ein        1  JSbr 

betncen 

1 

fUr 

fttr 

Lohnes 

Werktitätten- 

Betriebs-  { 

•rbeiter 

Arbeiter  | 

722,s 

1890 

90ü,<> 

674,0 

Bei   den  KnintÜuiik'<'ii   tlir  die 

ibdi  , 

746,<> 

1891 

942,3 

696,a 

Spalt«  4  sind  die  \N'erk8tätt4Mi- 
lehrlioKe  —  eeg enwärtic  etwa 

1892  ' 

788.» 

1888 

860,a 

701,» 

2900  —  «uBter  Betraeht  ge- 

1698 

787,t 

1888 

1068,1 

^       1,     auf  etWM  320  Muii<'noinmeii 

18M 

799^ 

1884 

78M 

werden  können.    —    FUr  die 

1885 

897^ 

1888/88 

1068b« 

780« 

Jnhro  Hoit  1895  di'cken  »ich  die 
ZuhliMi  in  der  Spalte  2  und  in 

1886 

886,» 

1886/97 

1077,* 

786.0 

den  S]>alten  4  und  5  iufiofern 

1897  ' 

8ll,t 

1887/98 

1088,1  . 

798,9 

nicht,  als  in  der  öpalte  2  mit 
dem  Kalenderjahr,  in  den  8i»at- 

1«86 

868,1 

1888^ 

1118,»  ' 

815tT  ' 

ten  4  und     mit  (loiii  Etatsjahr 

1898  . 

1 

888,6 

1888 

1 127,1 

868,0 

(1.  April  bis  31.  Marz)  gerech- 
nel  int. 
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Infolge  der  bestÄndigen  Steig^ninpf  (loa  durcliächiüttiich  veranlagt 
gewesenrn  .T.iliroslohneinkommpns  ist  die  Einnahme  der  Krankenkassen 
ans  ilrii  l;iul«'u<l«'n  ReitrÄgen  der  Mitglieder  und  der  Eisen halin Verwaltung 
im  Berichtsjahre  für  ein  Mitglied  durchschnittlich  um  rund  5  M  höher  iUs 
im  Jahre  1890.  Sie  übersteigt  für  1898,  wie  schon  seit  mehreren  Jahren, 
die  ^eichartige  Einnahme  aller  BetriebslLrankenkasscn  des  Ueichsgebiets 
Qm  mehr  als  5  und  die  sämmtUcher  Krankenkassen  des  Reichsgebiets 
am  mehr  als  9  t^.  I>er  von  den  versichemngspflicbtigen  Mitgliedern  aus 
iliren  eigenen  Mitteln  zu  leistende  Beitrag  —  von  Anfang  an  allgemein 
2  Hundertstel  des  wirklichen  Arfoeitaverdienstes  —  beliof  sich  im  EHirch- 
Bcbnitt  für  ein  Mitglied 


im  Jahre 

auf 

im  Jahre 

aar  «Ml 

18B0  .... 

14.» 

18»  ...  ■ 

16^ 

1891  .... 

1886  ...  . 

16,ts 

1899  ...  * 

15i<» 

I                 1897  .... 

1«^ 

1893  .  .   •  • 

1898  .... 

17,M 

18M  .... 

16.» 

1898  .... 

I7,n 

ist  jüso.  entspr<'eln  iid  der  Erhöhung  des  veranlagten  Luhneiukummeus, 
vun  Jahr  zu  .Jahr  f::«  sti(  t,'<  Ti, 

Dir-  Eisenhahnverwaltuug  leistete  an  Zuschüssen  halb  so  viel  wir  du- 
versicherungsptticJitig^en  Mitglieder  und  bestritt  ausserdem  die  ^^csuinmtcii 
Kosten  der  Kassen-  und  Rechnungsführung,  Aufwendungen,  dio  im  Be- 
richtsjahre zusammen  mehr  als  2  Millionen  *M  aasmachten. 

An  Zinsen  sind  auf  Je  100  «4t  des  am  Anfange  des  Jahres  vorhan- 
denen Vermögens  durchschnittlich: 


8^  «M  im  Jahre 

1880 

3|68  ^  n 

n 

1801 

n 

1802 

n 

1803 

» 

1804 

3,4*  «  y, 

1806 

»  n 

1886 

^  r,  n 

1807 

^fi^  »  « 

1808  imd 

».«  «  » 

ti 

1880 

im  Dorebsehnitt  der  letxten  10  Jahre  also  3^68     erzielt  worden. 

Qne  UebcrBicht  über  die  Einnahmen  der  einzelnen  Eisenbahnbetriebs- 
knnkenkassen  im  Jahre  1800  ist  als  Anlage  V  (S.  72/73)  belgefttgU 
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Die  eignen t liehen  Aufwendungen,  das  sind  alle  AuBgaben  der 
ILaesen  ohne  die  Kapitalanlagen,  haben 


im  Jahre  1890  .  . 

85,06% 

»  « 

1881  .  . 

89,66  p 

1»  n 

1882  .  . 

9^90  1, 

t»  tt 

1898  .  . 

.  I0i,ro  „ 

n  n 

1894  .  . 

.     92,88  „ 

»  ti 

1889  .  . 

93,67  „ 

t»  n 

1888  .  . 

.     82,00  n 

1»  1» 

1897  .  . 

.     94,21  „ 

» 

1888  .  . 

.     89,08  « 

1889  .  . 

.    88,6a  » 

der  GeaanuntBnmmen  der  Jahreseinnahmen  (ohne  die  baaren  Kaeeen- 
bestiade  am  Jahresanfang  und  ohne  die  Eirtrage  aas  verkauften  Werth- 
papieren  und  zurackgezogenen  Bankanlagen)  betragen. 

Wenn  die  Krankheitskosten,  das  sind  die  Ausgaben  fttr  ärzt- 
Uehe  Behandlung,  Arznei  und  sonstige  Heilmittel,  an  Krankengeld,  Wöch- 
nerhmenunterstdtznng,  Sterbegeld,  Kur-  und  Verpflegungskosten  auf  ein 
Mitglied,  einen  Brkraakungsfall  und  einen  Krankheitstag  zurtLckgeftIhrt 
werden,  so  ergeben  sich 


bei  dea 

bei  aUenBetriebdarankenkassen 

Bisenbahnbetriebskrankenksssen 

des  Bdelisgeblets 

im 

Jahre  , 

fiberiunpl 

auf  ein 
MitgUed 

auf 

Erkran- 
kongsfall 

aur 
einen 
Krank- 
heitstag 

auf  ein 

j  Mitglied 

auf 
einen 
Erkran- 
kongslUl 

auf 
eineu 
Krank- 
heltstag 

«ML 

(4&. 

1880 

878S637 

60kW 

8,si  1 

16.7« 

•7,1» 

SM» 

1891 

4486  82G 

21,44 

68,67 

3,44 

16,99 

43,78 

2,6» 

1892 

4812  939 

24,13 

77,91 

8,4S 

I7,6i 

44,91 

2,73 

1893 

4  929  802 

25,M 

74,» 

3,19 

19,30 

41,99 

2,67 

4  625  641 

23,«» 

82,83 

3,37 

17,95 

46,M 

2,74 

4742643 

34,w 

80,91 

8,44 

18,M 

44,93 

2,70 

1896 

4  879779 

24,77 

82,98 

8.S4 

lS,i3 

45^ 

2.74 

1897 

5  514  528 

2'>,so 

78.7T 

3,tT 

'  19,w 

46,» 

2,71 

1866  1 

5  764  488 

24,78 

82,96 

8,is 

19,47 

47.IS 

1666  !  6610188 

28^i# 

78^ 

8,w 

Die  Kosten  der  ärztlichen  Behandlung  der  Kassenmitglieder  und 
hrer  FamiUenangrehOrigen  sind  In  den  letzten  Jahren  im  wesentUohen 


42    l^i«  PeiuionakAste,  di«  Kjrankeuka»sea  und  die  UnfoUvenicheruiig  der 


gicit  h  Imcli  geblieben.  Werden  die  Aubgabcn  für  itrzUiche  BeliaiidlunfT, 
welche  die  p^rsaminten,  den  Aorzten  auch  für  die  Hehandliinj?  der  ei* 
krnnktt  Ti  Familienangehörigen  der  Mitglieder,  für  di«-  Entl)intiiin{?en  der 
Ehefrauen  n.  s.  w  gezahlten  Vergfltimgen  umfassen,  auf  Je  einen  Krank- 
heitstag  der  Kassenmitglieder  znniek<refiihrt,  so  ergehen  sieh  im  Jahre 
1899  0,76  c4i  gegen  0,79  M  im  Jahre  lö^ö,  0,77  «f^  im  Jahre  1897  und  0,83 
im  Jahre  1896. 

Auf  je  ein  Kasscnmitgiied  zarflckgefUhrt,  iiaben  die  Antwen- 
dnngen  fttr  Arztliche  Behaadlung  betrogen: 


im  Jahre 


bei  den 
Eisenbahnbetriebs« 
kraukeukasseu 


bei  allen 
Betriebekiankenkasfen 
dea  Reiches 


1890  ..  . 

• 

•  ■  1 

1 

6.75»  1 
6,7»  j 

3,1>7 

1891  . 

•  « 

4fib 

1892  .   .  . 

6,23 

4,33 

1898  .   .  . 

4,40 

1894  ..  . 

6,M 

4,»4 

1895  .  .  . 

8,96 

4t*i 

18»6  .  .  . 

8i» 

1807  ..  . 

: :  1 

4^ 

1886  . 

1889  . 

1 

Bei  dieser  Vergleichnng  ist  in  Betracht  zn  ziehen,  dasa  die  Eisen- 
bahnkrankenkaBsen  eich  aber  langgestreckte  Bezirke  aasdehnen  und  daher 
die  Ärztliche  Behandtnng,  obgleich  den  KastenArzten  bei  ihren  Bemfs- 
reisen  Areie  Elsenbahnfahrt  von  der  Blsenbahnyerwaltnng  bewilligt  ist» 
vielfach  zeitraubend  und  kostspielig  ist,  und  dass  ausserdem  bei  aUen 
Eisenbahnkrankenkassen  auch  die  Familienangehörigen  der  Kassenmit* 
glieder  fireie  Ärztliche  Behandlung  auf  Kosten  dieser  Kassen  geniessen, 
während  die  überwiegende  Mehrzahl  aller  Betriebskrankenkaasen  des 
Reichsgebiets  die  Arztliche  Behandlung  nur  den  erkrankten  Kassenmit- 
gliedem  selbst  gewährt. 

"Die  Steigerung  der  Aufwendungen  an  Krankengeld  (siehe  8.  43)  er- 
klärt sich  daraus,  dass  sowohl  das  Lohneinkonunen  der  KaasenmitgUeder 
als  auch  der  Krankengeldsatz  aUmählich  gestiegen  ist 

Wenn  im  Jahre  1899  für  Jeden  Krankheitstag  derselbe  Krankengeld* 
satz,  der  Im  Jahre  1890  (1,16  ji)  gezahlt  ist  gewährt  worden  wAre,  so 
hätte  die  Ausgabe  an  Krankengeld  rund  747  000  «NL  weniger  betragen. 
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Die  Ausgaben  an  Krankengeld  haben  betragen: 


i 

<1  vrchiehntttti  ch  fflr 

im  Jahre 

iibi*rhuu|n 

• 
1 

• 

cm 
Mitglied 

einen 
Eikrenkougä' 
1  feil 

einen 
•  Kranldieltrtag 

\ 

Ji 

&  Ol  A  OI*t 

1 

1  20,«« 

Iflill  1 
um   •    •    •  ' 

t 

*  # 

1 

ins 

9,9« 

29.8» 

1  l,s« 

1893  ..  . 

2042111  ' 

lÜ,Ji 

80,:» 

1,« 

m  .  .  . 

1  781  822 

1  S2,&a 
89.» 

.  1.» 

196  . 

1894681 

iJi 

1696  . 

SMS«»  . 

8V* 

1887  . 

84W687  1 

1  8M 

l.«t 

9666009 

8(Ms 

18W  .  .  . 

8<M96I74 

18,1t 

1 

Die  Wöchoerinncnunteri 

nütznn^en  haben  stuemt  im  Jnhrc  1B90 

Mti  Bejpnn  der  Wirksamkeit  der  KrankenkaMien  und  von  du  ai>  eteigend 
bi»  zum  Jahre  1898  eine  beträchtlichere  Ausgabe  vorarsacbt,  indem  die 
Mheren  Eieenbahnbetiriebs-  und  WerkstftttenkrankenkaBaen  211m  Theit 
9ne  Satzungen  dahin  erweitert  hatten,  dass  nicht  nnr,  wie  auch  fHlher 
die  den  Kaaaen  angehOrigen  weiblichen  Personen,  sondern  aaeh  die  den 
Kassen  nicht  angehörenden  Eheflraaen  der  Kaesenmitglieder  bei  der 
Niederkonft  eine  Unteratatsung  eitaielten.  Von  den  Im  Jahre  1895  errich^ 
teten  neuen  Betriebekrankenkasaen  ist  diese  VergOnstigong  im  allgemeinen 
fttten  gelassen  worden.  Von  den  20  Betriebakrankenkassen  zahlten  im 
Jahre  1605  nur  %  im  Jahre  1896  nur  3,  von  den  21  Betriebskraiikenkasaen 
im  Jahre  1897  nnr  4  nnd  in  den  Jahren  1808  and  1899  nnr  d  Wöch- 
nerinnennnteratlttznng  an  Eheflranen  von  Kassenmitgliedem.  Ans 
diesem  Grande  sind  auch  die  Ausgaben  fUr  WOchnerinnennnterotILtzung 
seit  dem  Jahre  1895  wesentlich  geringer,  als  in  den  voranfgegangenen 
JahreiL 

Die  Kosten  der  Kar  nnd  Verpflegang  soldier  erkrankter  Kassen- 
mi^ieder,  die  zur  besseren  Ftt^e  nnd  rascheren  sowie  naclihaltigeren 
(icnesiing  nnd  Heilang  in  Krankenhftascm  oder  anderen  Heilanntiilton 

1)  Rpi  fdlon  BotriebBkninkenkiisgt'n  (if<  Umchigoh'wX»  l,io  J(.  im  .ialire  l&M, 
\M  im  Jahre  1891,  l.ii  im  Jalire  l^,  c#  im  Jahre  1898,  l,is  tH  im  Jalire 
IBM,  je  Mc  JL  in  den  Jahren  1886  und  1896,  l,t&  Jt  im  Jahre  1897  und  Ijs  im 
Jalmm 


44  Peaslonflkawe,  die  Krankenkasaen  niul  die  Unfallveniehernnff  der 

untergebracht  gewesen  sind,  traben  sich  im  Jahre  1899  gegenüber  den 
Vorjahren  sowohl  im  ganzen  als  auch  Im  Durchschnitt  ftlr  ein  Mitglied 

weiterhin  erhöht. 

An  Sterlx'f^cldern  hol  TodesHillen  unter  den  Kassenmitgliedem 
lind  in  den  Familien  der  Mitglied»  r  sind  die  verliältnissraässig  bedeutenden 
Summen  von  437  222*^4  im  Jahre  1896,  461  702  J6  im  Jahre  1896,  480  184 
im  Jahre  1897,  &00d34«M  im  Jahre  1898  and  559  982««  im  Jahre  1899 
aufgewendet  worden. 

Durchsohnittlich  kamen 


im  Jahie 

beim  Tode 
von  KasMnmitgliedem 

beim  Tode  von  Angehörigen 
der  Kaaaenmitgileder 

bei 
insgesaromt 
Sterbef&llen 

Hut  einen 
Sterbeftill 

bei 
insgesammt 
SterbelMUen 

Hul  einen 
Sterbefalt 

1890    .    .  . 

2273 

63,»o 

12186 

22,30 

1891    .   .  . 

2  371 

12  657 

28,10 

im  .  .  . 

2833 

7b,  «0 

12  716 

23,00 

im  .  .  . 

2283 

74,>o 

12717 

25,  »0 

1894  ..  . 

1976 

74,i8 

11&83 

25,16 

1895  .  .  . 

1894 

76,0« 

U5S4 

25.S1 

1886  . 

SQ74 

79,J3 

11406 

86,07 

1807  ..  . 

8065 

88tM 

11651 

96.» 

1896  . 

86,5» 

11776 

97,1t 

1888  . 

«180 

9I.tt 

19470 

29,1t 

In  Wirklichkeit  stellen  sich  die  DnrchschnittsbetrKge  des  gesablten 
Sterbegeldes  noeh  etwas  höher,  weil  in  der  Zahl  der  Verstorbenen  auch 
die  durch  UnfftUe  GetOdteten  mit  berücksichtigt  sind,  die  Hinterbliebenen 
dieser  GetOdteten  aber  Tielfach  das  Sterbegeld  in  HOhe  der  nach  den 
UnfallYersicherungsgesetzen  zu  vergütenden  Sätze  unmittelbar  aus  dem 
Eisenbafanbetriebsfonds  gezahlt  erhalten  haben. 

Seit  dem  L  Januar  189S,  dem  Tage  des  Inkrafttretens  der  Novell« 
zum  Krankenversieherungsgesetze  vom  10.  April  1892,  beträgt  das  Sterbe* 
geld  nicht  melur  das  Mehrfache  des  ortsflblichen  Tagelohnsatzes,  sondern 
das  Mehrfache  des  zur  Krankenkasse  veranlagten  Tagesverdienstes. 
Hierauf,  in  Verbindung  mit  der  vorher  nachgewiesenen  Erhöhung  des 
letzteren  Verdienstes,  ist  die  in  den  letzten  Jahren  eingetretene  Erhöhung 
des  Sterbegeldes  zurftckzuAlhren.  Im  Berichtsjahre  betrug  das  Sterbegeld 
bei  9  Kassen  das  dOfhche,  bei  einer  Kasse  das  32fache,  bei  4  Kassen 
das  85fache,  bei  einer  Kasse  das  SGfache  und  bei  6  Kassen  das  40fache 
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des  erwähnten  Verdienstes.  Die  Autigabe  an  Sterbegeldern  bei  den 
Todcsnillen  in  den  Familien  der  KassenmitgUeder  hat  fast  das  Doppelte 
der  Sterbegelder  bei  den  TodesflUlen  unter  den  KasBenmitgliedem  betragen. 

Da  die  Kosten  der  geeammten  ReohTinngs-  und  Kassenfährtmg 
MfitoogsmAssig  di^  Eieenbalinverwiütang  beittreitet,  eo  sind  die  Ver* 
iraltnngsknsten,  soweit  sie  als  Entschädigungen  der  Vertreter  der 
KassentnitgUeder  fttr  entgangenen  Arbeitaverdienst  und  für  Ausla^.  ii  bei 
Reisen  dieser  Vertreter  in  Angelegenheiten  der  Krankenkassen,  Kosten 
von  Drucksachen,  die  nur  ftlr  Kassenmitglieder  und  ihre  Vertreter  be- 
Bttnunt  lind,  und  dei^l.  den  Krankenkauen  zur  Last  fallen,  verhfiltniss- 
pütosig  geiingfOgig.  Die  sonstigen  Ausgaben,  die  auch  die  etwa  surflck* 
entattetsn  Beitrüge  und  Eintrittsgelder  mit  enthalten,  sind  ebenfalls  nicht 
betrtchtiich. 

Die  Anlage  VI  S.  74  ff.  gewAhrt  einen  Ueberblick  über  die  Lel- 
fttongeu  und  Ausgaben,  sowie  auch  gleichzeitig  aber  die  Vermögenslage 
der  almmtliehen  Elsenbahnbetriebskrankenkassen. 

Die  Entwicklung  des  GesammtvermOgens  der  Eisenbahnbetriebs- 
kntakenkassen  inneihalb  der  letzten  10  Jahre  wird  durch  die  nachfol- 
gende Zosammenstellung  yeranscbaolicht 


Gesammtvermügou 


an 

Betrag 

1 

durehsehnitdieh  für  ein 
Mitglied 
M 

1.  Jwniuur  1880 .... 

1           4b05  741 

ä7,u 

*•  a 

1891.  . 

1           5476  314 

28,H 

*•  1» 

1893.    .    .  . 

I           6999  7«« 

8R^ 

••  m 

1893.   .   .  . 

6078  806 

30,«8 

*•  m 

1884.   .   .  . 

1  6978108 

81|M 

!•  fi 

IBM.  .  .  . 

]  68B68W 

88,» 

1*  m 

1806.  .  .  . 

67M988 

86,» 

^*  9 

1887.  .  .  . 

7881 S86 

86,fT 

*•  » 

1886.  .  .  . 

7M4866 

84,N 

*•  1* 

1888.  '      «  { 

8118600 

84,M 

l«  • 

1800.  .  .  .  ; 

7907 MS 

84,1» 

Der  Rückgang  des  Verm<">gens  ist  darauf  zurückzuführen,  dass  nach 
der  Bestimmunp  des  I^andesratbs  die  Werthpapierc  nicht  mehr,  wie  hislier, 
nachdem  Ankaufswerthe,  sondeni  nacli  dem  Kurswerthe  am  Jahresselilußse 
*in;rr<tf  ]lt  werden  und  der  Kurswerth  im  Berichtsjahre  nicht  unerheblich 
zuräckgegangen  ist. 
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Die  PQrsorgo  für  erkrankte  Arbeiter  bei  den  EisenbahnneabaU' 
auiiif'ülirungen  ist  vielfach  bosondere  schwierig,  da  die  Baust^^llen  tud 
die  Aufenthaltsorte  des  Arbciterpereonals  beim  Fortschreiten  des  Baues 
▼er&nderlich  sind  und  hHutig  entfernt  von  Städten  oder  Ortsclmften  liegen, 
in  denen  sich  Aerste  oder  Krankenanstalten  befinden.  An  abgelegenen 
Banstelleu  müssen  je  nach  Bedarf  sur  Verpflegnng  der  Erkrankten  und 
sur  SicherstoUung  des  Heilverfahrens  theilweis  besondere  Lazareliiein« 
rfchtnngen  gescbalFen  nnd  unterhalten  werden.  Die  Arbeiter  der  meisten 
grosseren  BanansfOhnuigen  geboren  der  Mebneabl  nach  nieht  bu  der  an- 
sässigen Bevölkerung  nnd  wechseln  deshalb  öfter  in  der  Besehäftigang. 
Endlich  ist  die  Banthätigkeit  überhaupt  nur  eine  vorübergehende,  sodass 
sich  eine  Stetigkeit  in  der  Krankenfttrsoxge  schwer  erzielen  läset 

Im  Jahre  1899  waren  die  Eisenbahnbauarbeiter,  ebenso  wie  in  den 
flrflheren  Jahren  nur  2um  Theil  bei  besonders  errichteten  Eisenbalmbau- 
krankenkassen versichert.  Bei  den  BauauslÜhrongen  von  geringerem 
ümfange  und  von  kürzerer  Dauer  ist  von  der  Errichtung  besonderer 
Kassen  mehrfach  abgesehen  und  der  KrankenversichernngsplUeht  durch 
Betheiligimg  bei  Orts-  und  anderen  Krankenkassen  und  der  Gemeinde* 
krankenversichenmg  genügt  worden. 

Im  Jahre  1899  sind  überhaupt  24  Eisenbahnbaukninkenkassen  id 
Wirksamkeit  gewesen;  15  Kassen  bestanden  bereits  zu  Anfang  des  Jahres, 
9  Kassen  wurden  neu  errichtet  und  6  Kassen  nach  beendeter  Banthätigkeit 
wieder  geschlossen.  Die  Zahl  der  Mitglieder  der  Eisenbahnbau- 
krankenkassen  ist  bereits  imEingange  des  Abschnitts2  mit  angegeben  worden 


An  Erkrankungsinnen  und  Krankheitstagon  wurden  bei  den  Eisen- 
babnbaukrankenkassen  gezählt: 


im 
Jaiire 

Erkranknngsfälle 

Krankheitstage 

überhaupt 

nur  em 
Mitglied 

Überhaupc 

auf  «ni 
Mitglied 

auf  eiiieo 
Erkrau- 
kungsfaU 

1880 
1891 

im 

IBM 

1896 
1896 
1897 
1898 ») 
1899 

4 189  0,s& 
4262  0,20 
5  85s  0,i7 
4  784  0,M 
6084  M 
2  840  0,s'. 
2  4tj6        '  0,io 
2 173  0,46 
1681  0.M 
2014  0.4« 

71740 
69  348 
106091) 
79886 
79  648 
48  898 
37  189 
36145 
28988 
S8968 

9,3^ 

8,  J« 
10.» 

1  9,M 

9,  >i 
9,w 

7,58 
7,66 
6,»6 

[ 

17,0* 

16,  «o 

17,94 
16,6» 

17,  » 

15,09 
16,03 
17,»4 
14,04 

^)  Bei  allen  Baukruuki■akns^«ell  dch  lieiclibgcbiotH  kamen  dut-chüi-huittlicti  im 
Jahre  1809  auf  ein  Mitglied  0,m  ErkrankangsfHlle,  8,^3  Kraaklieitsiage,  auf  eineo 
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Die  Zahl  der  SterbeflUle  unter  den  KaMenmitgUedem  belief  sich  im 
Berieht^jafai«  auf  36  gegen  53  im  Jahre  1886^  39  im  Jahre  1897  nnd  53 
im  Jahre  1896,  oder  dorehechnltlttch  für  je  100  KassenmitgUeder  im 
Berichtsjahre  auf  Oflß,  im  Jahre  1898  auf  1,97  nnd  im  Jahre  1807  auf  0,88. 


Die  Eiunahmen  der  Baukrankeukassen  haben  betragen: 


Beseichnung 

Betrag 

darchbchuittlich  auf  ein  Mitglied 

der 

1899 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894 

1896  Idihi 

1897 

1898 

1699 

Einnahme 

M 

M 

Ji 

Ji  :  «Ml 

BesUuide  aus  dem  Vor- 

t 

1 

21996 

7,80 

3,» 

%n 

8,»i|  4,48 

4,»« 

5,u 

6,30 

Zhuwii  der  Beslinde  . 

1012 

0,M 

0,0» 

0,0s 

0,0» 

0,0» 

0,1» 

0,1« 

0,i« 

Lwfande  Beitrage  der 

0»o»j  0,07 

mtglleder,  Baaver- 

1 

waltnn^  und  Unter- 

85  816 

20,M 

ai/» 

20,91.20,47 

21,50 

22,M  20,»t 

18,73 

19,M  20^7 

Au&^rordeQtliche  Zu- 

1 

MbAasei  sowie  Vor- 

MbUsse  der  Baaver* 

• 

< 

1 

waitung  and  Unter- 

519 

0,«» 

Oyfti 

Ml 

0," 

Ml  Ii" 

0,7« 

0,13 

ErsAUleistungeu  für 

fievihrtB  Unter- 

: 

rtittsoMgen  .... 

758 

0,» 

Ob» 

<Me 

O,»!  O^Mj  O^to 

0»it 

Gdteafennnd  andere 

Einnahmen.  .  .  . 

1862 

0,0» 

0,1  ^ 

0,»« 

1,0« 

l,u  0,0s 

0,07 

0,1s 

0,44 

insgesaiiuut 

111947 

29,^3 

25,0« 

25,33 

2ti,i»J 

24,'»7 

26,31 

S6,9<i 

dagegen  ün  Jahre  1890 

227  810 

1 

1 

i 

1891 

2l:i271 

1892 

270069 

1 

; 

1893 

210  606 

1 

1894 

219  I6:j 

1895 

147  571 

1896 

ISl  722 

1897 

117  349 

• 

1896 

100593 

1 
1 

1 

Eikrankungsfall  16,«  Krankheitstage,  im  Jahre  1897  auf  ein  Mitglied  0,i»  Erkranknngä- 

ftll*',  8,44  Krankheitstage,  auf  einen  Erkrankimgsfiül  16,i  KiJiakheitatage ;  hu  .Tixhrv. 
l^^db  auf  ein  Mitglied  Oa<  F^Urankongst'&Ue,  ai74  Krankheitstage,  auf  einen  Kr- 
krankungsfnll  16,1  Kraukheitstage. 


48     Die  PenflionskAsse,  die  Krankenkassen  und  die  Unfallveniehening  der 

Der  fttr  ein  Mitglied  2a  den  Baukrankenkassen  zu  entrichtende 
Beitrag  betrug  mit  gennger  Ausnahme  3  Hundertstel  des  durohechnitt' 
liehen  oder  wirklichen  Arbeitsverdienstes  der  Kassenmitglieder.  Je  eine 
Kasse  erhob  nur  einen  Beitrag  von  2,  iVs  und  1  Hundertstel. 

An  Ausgaben  hatten  die  Baukninkenkassen  im  Jahre  1889  wie 
nachstehend  ersichtlich,  zu  leisten: 


-  -    ■  • 

durchschnitHieh  auf 

Bezeichuang 

ein  MitgUed 

auf  ein  Mitglied 

Betrag 

in 

:  gpireiittber  den 

der 

über- 

Elisenhiihn- 

den  Jahren 

AUBga  Den 

haupt 

betripb«- 
;  krankenkaKflen 

'  ff 

,  if 

Ii       4-  «/ 

1896 

Il896 

1897 

|l888 

für  Ärztliclu^  B('handluu^<  .  . 

17631 

i,a 

—  2,n 

1 

6.3» 

.  4,os  4,8« 

0  Arznei  und  eonsdge  Ueil- 

1 

1 

8748 

2,11 

2,94 

2,M 

2,M 

91086 

6,0t 

—  7,t« 

8,«s 

1  6,»4 

n  WSefanerinnenanteistftt- 

i 

1 

168 

Ol« 

—  Q,tl 

aoa 

Oyoi,  0,01 

,   Kur  und  Vf'rpflfp:un{j:  iti 

! 

1 

1 

Krankfiinnstaltt-n  und 

14287 

3,41 

+  2,01 

5,7i 

4,» 

1820 

0,44 

—  0.« 

0,M 

0,47 

,  0,8* 

!  0,41 

„  Eraafadetotungen  Ittr  an» 

) 
1 

derweit  gewShrte  Un« 

ter8tützung(>n  .... 

975 

An« 
UtM 

017 

0/» 

0,9« 

„  Verwaltungskosten: 

i 

ncrHciiiHchp 

1  OV  II  ■  1\.  uc    ■      *      ■      *  ■ 

j  +  (MS  1 

0,2? 

O.TO 

0,0» 

0,ia 

688 

0,M 

0,w 

0,11 

0,19 

y,  svutiiige  Koüien,  intibe- 
Bondere  Untentainu- 

1 

gen  nach  Vollendung 

9886 

+  0,w 

0,9« 

0,n 

0.« 

O^M 

Inflgcsammt   .  . 

71992 

17,3*  1 

— 10,»o 

24,is 

19,3.. 

1Ö,00 

1 

■ 

16,:« 

iagegen  im  Jahre  m90.  .  . 

170  519 

i 

n         »       n     1881 .   .  . 

164  20ü 

1 

n         ti       fi     189Ä«    .  • 

S66870 

y>         •       n     1P93.    .  . 

185  366 

1 

1 

«         R       n     1894 ...  I 

191  647 

1 

! 

n          n        n     1896.    .    .  1 

12611b 

j»         n        n     1B96«    •    .  j 

94970 

*              »    1897 ...  1 

84869 

»       9      »    1898«  .  • 

60089 

ii 
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\y\i'.  Aa»gabeii  liahcu  sieh  danach,  im  I)arcl)!>chnitt  aaf  «in  Kass(>n- 
miffflied  gcreclm«'t,  niedrigtif  gestellt,  als  die  Aufwendimg»'n  boi  den 
Ki!«»  nbahnbotrieb8krankenka8sen  —  17,84  M  gefpen  28,91  «#  — .  Ks  bc-ruht 

darairi'.  dnss  bei  den  BAokninkenkassen  db*  »jitzan^massigen  Lei' 
»langen  sich  mit  den  gesetzlich  rorgeschriebenen  Mindestleistnngen  gedeckt 
haben,  insbesondero  hat  sieh  die  KrankenlttrBOrge  im  allgemeinen  nur 
mf  die  Daner  von  IS  Wochen  und  «nieht  aneh  anf  die  FanUIienaiigehOrigen 
dtr  Kmaenmitglleder  erstreekt.  Die  TerhftltnissmAaaig  hohen  AnfWen- 
doogen  der  Bankrankenkaflsen  für  Knr  uid  Yerpflegong  in  Kranken- 
anstalten (dnrchaohnittiteh  3^44  M  fttr  ein  Hitglied)  gegenüber  den  gleich- 
Mtigen  Aufwendungen  der  Betriehskrankenkassen  (1,48  «#)  sind  anf  dio 
bereits  erwähnten  Schwierigkeiten  bei  der  Dnrchflihmng  der  Knnken- 
funoige  ffQr  die  Bauarbeiter  zurückzuführen.  Im  Veigleich  mit  anderen 
Baukrankenkassen  ist  ein  auffälliger  Mehraufwand  bei  den  Eisenbahnbaii- 
krankenkassen  idcht  hervorgetreten. 

Bei  allen  Baukrankenkassen  des  Reichsgebiets  kamen  durchsehnlttlieli; 


im  Jahre 

auf 
ebi  MitgUed 

auf  «inen 
ErktankungiifiUl  • 

Mi 

nnf  einen 
KranklMltstsg 

lao  .  .  .  . 

* 

18t7t 

4M 

a.n 

1891  

1603  .... 

19,29 

41.69 

9,10 

1893  .... 

ai,M 

89,iH 

1694  .... 

92^6 

41,7t 

%«i 

188»  .... 

Um 

2.« 

1696  .... 

iiiH 

IfW  .... 

90,7* 

189B  .... 

Demgegenüber  stellten  sieh  die  Krankbeitskosten  hei  den  Elscn- 
bAlmbaukrankenkaseen 


nuf 
ein  Mitglied 


nuf  «'int'n 
Erkrankung^full 


auf  einen 
l^raokheilstag 


1880 
1891 
lim 
1698 
1894 


1897 
1886 
1899 


9lti> 

18.»» 
92,16 

90,98 
9l,t7 

9iM* 
18iM 

18.n 


88,» 

37.  w 

86,&» 
8d,w 
41,» 
87.4i 
87,M 
89^ 
38.9t 


I 


2,t7 

3,1» 
9^ 

9A7 

9.10 


^fCklTftr 


ISOI. 
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Nennenswerthe  VermOgenBbeBtAiide  pflegen  die  Bauknunkeiikatwcn 
bei  der  kurzen  Dauer  ihres  Bestehens  nicht  ansnsammeln;  eine  Ansamm- 
Inng  grosserer  Bestände  wQrde  nmso  weniger  gerechtfertigt  sein,  als  die 
bei  der  Schliessang  von  Baukrankenkassen  übrig  bleibenden  Hlfetel,  soweit 
sie  nicht  als  Unteistfttzongen  verwendet  werden»  anderen  Krankenkassen 
snlliessen,  den^  nnr  selten  an  der  Ansanunlang  der  Mittel  betheiligt  ge* 
witaene  lütglieder  angehören  werden.  Am  Schlosse  des  Jahres  1899 
waren  bei  allen  Baukraokenkassen  der  Staatseisenbahnverwaltong  su- 
s&mmen  etwa  54  000  Geldmittel  vorhanden,  wfihrend  sich  der  BoMtand 
am  Schlosse  des  Jahres  1898  auf  88  600  belicf. 


3.  UufaUversiciivi'ung. 

Für  die  Darstellung  der  Ergebnisse  der  Unfallversicherung  bei  der 
preoBsisch-hessischen  Eisenbahngemeinschall  in  dem  Jahre  1899  sind  als 
Unteilagen  die  Nachweisnngen  benutst  worden,  die  von  den  Eisenbahn- 
direktionen  als  staatlichen  AosfOhrongsbehOrdoi  dem  Beichs-Versiehe- 
rnngsamt  eingereicht  worden  sind  Nach  diesen  Nachwelsongen  hat  die 
Zahl  der  unfallversicherongspfticbtigen  Personen,  die  in  den  den  Unfkll- 
versicherongsgesetzen  unterworfenen  Betrieben  der  Staatseisenbahnvor- 
waltong  durchschnittlich  ttgUch  beschäftigt  warei^  im  Jahre  1899  224  296 
gegenfiber  226  371  im  Jahre  1898,  214  760  im  Jahre  1897,  196 101  im 
Jahre  1896^  188  766  Im  Jahre  1895  betragen.  Es  sind  dies  alle  im  äusseren 
Bahn-  und  Wericstftttenbetriebe,  sowie  alle  unmittelbar  von  der  Elsenbahn- 
verwaltong  bei  den  für  Staatsrecbnung  ausgefOhrten  Neu*,  Eigftnzungs* 
nnd  Erweiterungsbauten  beschäftigt  gewesenen  Personen.  Die  Durch- 
schnittsxahl  der  unfaUversicherungspfliclitigen  Personen  ist  etwas  geringer, 
als  die  im  ersten  und  aweiten  Theile  angegebene  durchschnittUdhe  Mit- 
gliederaahl  bei  der  Pensionskasse  und  bei  den  Krankenkasseih  Der  Kreis 
der  onfiittversicbeningspflichtigen  Personen  deckt  sich  nicht  genm  mit 
den  der  Kranken-  und  Invalidenversichening  onteriiegenden  Personen. 
Einerseits  nimmt  an  den  Kausen  ein  Hieil  der  lediglich  vorflbergehend 
beschÄftigten  Personen  nicht  thei^  andererseits  umlhsst  die  ünfaUver* 
Sicherung  nicht  auch  die  Arbeiter,  die  im  inneren  Dienst,  insbesondere 
dem  BOreaudienst  thätig  sind. 

Zorn  Beginn  des  Jahres  1899  standen  11 224  Entschildigruiigcu  nogea- 
Uber  10273  cum  Beginn  des  Jalires  1898,  [9  382  snm  Beginn  des  Jahres 
1897,  8202  zum  Beginn  des  Jahres  1896  und  7  399  znm  Beginn  des 
Jahres  1895  zur  Zahlung.  Aus  Vcranlat>.sun^  von  1  744  Vciietzungcai  und 
TAdtungen  mu\  im  Jahm  1899  (1  685  im  Jahre  1898,  1  539  im  Jahn^  1H07, 
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1  II!»  im  Jahre  1806,  1  261  im  Jahre  1895)  Entschädigungen  anf  Grund 
der  l.nfailversicherungsgesetzc  l'cötgesetzt  worden.   Unter  den  im  Jalire 
verletztoT)   und  pfct^dteten   Pcnsoner  bftnnden  sich  5  erwachsene 
weibliche  und  eiiie  milnnhVbf  jiij^endliche  J\'i*t3Uii. 

Uelx^r  die  Folgen  der  UnltUle  ui  dem  Jahre  1899  und  vergleichs- 
wds*'  in  den  voranfgegangenen  Jahren  giebt  die  naehstehende  Uebersicht 
ADslraaA: 


Folgen 
der 

Venaglückungen 


Zahl  der 
Verun- 
glOckuagwi 
in  Jahre 

1899 


Auf  je  lOQ  VeranglflelniiigeD  durehschnittlleh 
im  Jahre 


L88».18901d91|1882|188BläM  1896.  ia9Ö  1897 , 18861 1899 


Nur  V  o  r  ü  Ik*.  r  c  - 
h  (•  n  d  e  Erwerb»- 
uiifahigkoit^)   .  . 

Ü  A  IM'  r  n  d  1«  t  h  e  i  I  - 
«■  »•  i  s  p:  Erwerbe- 
uutäbigkeU  .   .   .  ^ 

H  a  u  e  r  n  d  e  völ- 
lige    Erwerbe-  , 
nalfttalgkeit  .  .  . 

Tod  


977 


830 


197 


lüA  11,7  11,»|  1(M,  18,011,80 17,t3,18,w.ao,7019,wUl^ 


46^^  48,1  47,7,  58,»,  58,9  5S,M6Qi»fi4i»«.48,w,49,<ft48,i« 


SUtNItHMB';!. 


1744 


17,»j  Üt^,  lIMi 

I 

SM-  «,1,94.9 


14,» 


IM  ,14,M,l(MoJO,Mi  8,» 


19.t9tM 


•■f»»,  AWIl»,  *VJWJ 

i7,Ml9iM»JiiMij: 


8,M 


2AN1M 


Nach  dieear  Uebenleht  ist  die  Zahl  der  Verlelnuigen  mit  dAnemder 
völliger  ErwerbsnnflOiigkeit  erfreoUcher  Weise  in  den  letsten  Jahren  Hno 
ziemlich  geringe  gewesen  Mehr  als  swei  Drittel  aller  Vernnglttekiingcu 
hatten  nnr  eine  vorttbeigehendc  oder  dauernde  theilweise  BrwerbannfUilg- 
keit  nr  Folg«. 

Die  nacbstehende  Tabelle  bietet  einen  Ueberbliek  Uber  die  doieii* 
9chiütUiche  OrOese  der  UniUlgefkhr  des  BiBenbaimarbeiteq^erBOnela  in 
den  TerBChicdenen  Jahren: 

1}  UuMlchdieh  der  Geildiiipnnicle,  die  bei  der  BfndieUmig  der  Ver*. 
•^gtfleknngen  auf  die  TerNhiedemn  Arten  leitend  geweaan  slod,  wird  auf  die 
Anmeikinig  S.  100  im  AttMt  Ittr  Eiienbalinwesen  des  Jahrgangs  1890  TerwlMtm. 
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Aniahlder 

Es  entfielen  '  Vci  -  auf  je  1000  Torsiclierte  Peraoneu 

Hilf  !  ietsniigen  !• 


VerletKttDgi>n 

'      i                            ,  -    '           '  1 
18881890180i;i889189818»4ie96|1896 1887,1808188» 

1   r      1   •      !      i  . 

mit  vorübergehender 
ErwerbBunHlhigkoit 

0,73  \  0,76 

|- 

0,94  0,*»  1,1»   1,00  1,4»  1,47  l,«.« 

mit    dniU'nKh'i'  theil- 

377  j 

! 

r 

1                1        '  ■ 

■ 

weistT  Krw«.'iljsuii- 

f 

f 

\ 

Hlhigkeit  

'  870 

i 

3,14  j  3,88 

3,S4  8,7r3,9fi  S,»7  3,äi  8,6h 

itiit  (lauorudcr  völliger 

\  ErwerbsunnUiigk«it 

167  • 

0,»  Ml 

1,0»  1  1,^ 
l^'l,»! 

Id*  1^,0,99  M,78  0,::^  Q^\^0,i^ 

mit  tftdtUcliem  Ausganjir 

1 

880 

1,31  1^9 

l,«l  l,i»|l,lf  1,47  1,41,1^9,1,1?' 

zusammen  .  .  » 

1  1744 

i 

.  •           1  i 

Auch  bei  der  AuffitelLong  dieser  Tafel  sind  die  von  den  verBichenen 
Arbeitom  erlittenen  Venmg^üekungon  in  dem  Jahre  berttckstebtigt,  in  dem 
ans  ihrem  AnhiBüe  die  Unfallentsebftdigungen  zuerst  festgesetzt  sind.  Auf 
diesen  Umstand  muss  bei  HacksehlOssen  hinsichtlich  der  Unfallziffer  der 
einzelnen  Jahre  nm  so  mehr  Rflelcsicht  genommen  werden,  als  die  Ent- 
schjtdigungen  nicht  selten  erst  geranme  Zeit  nach  dem  Ereigniss  fest- 
gesetzt werden  kßnnetu 


Die  Zahl  der  entschüdi^m^bcrechtigten  Hinterbliebenen  der  t>ei 
HctriebsunfUlen  getOdteten  Arbeiter,  für  die  Entschftdigun^en  festgesetzt 
worden  sind,  hat  betrag«>n  und  zwar: 


iiu 

Jaiire ' 

Wittwen 

■ 

,Wa|«ea  l 

.    .  ..' 

Aasen* 
«leiiten 

Im 
Jahre 

1       ■  ' 

i  Wittweii 

1  1 

Asien' 
denUMi 

1880 

217 

1 

878  ' 

18 

1885 

•901  ' 

488 

10 

1881 

S88 

1 

444 

18 

1888 

910 

418 

11 

1888 

904 

884 

16 

1887 

988 

486 

16 

1888  < 

908 

418 

16 

1888 

949 

608 

4S 

1884 

998 

411 

11 

1888 

998 

418 

96 

Von  ji-  100  der  Getödtet<*n  hiuterllessen  im  Jahro  1H95  rund  89,  Im 
Jahre  1896  und  1807  je  mnd  76,  im  Jahre  1898  rund  66  und  Im  Jahre 
1899  rund  68  eine  Wittwe.  Wflhrend  hiemach  die  Zahl  der  GetOdteten. 
welche  verhciruthet  wami,  in  den  beiden  letzten  Jahren  bedontend  ge- 
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Afbi'itcr  bei  der  preubülscb-bettübckou  Eis«atHUiugeiueiiuchaf(  in  1809.  04 


rinp  r  war,  ist  auf  dor  andren  S<Mt<'  d'w  Zahl   drit-r.   die  bei  ilnvni  Tode 
f-iitM'hildigiingsbfn'chtiift«*   AsZfnd^uU'U    liintfrlaHP.iMi   haben,  wrssouUich 
iogen. 

Während  mIso  dio  dnrfhsehnittlioliJ'  Anzilil  »Ut  bei  der  StaatseiniMi» 
K-iiinvonvahuii^  nach  (Unx  rnfnllvc'rsT<'lit  ninjr>^'^t'sotzon  ontschildij^cn  I'n- 
fälle  auf  je  \  OÖQ  vn-sichcil«'  iNM'j>< in<'ii  .'>.r>3  im  Jahn»  lHHi\,  (3,94  im  .Iiihr«« 
1890.  (>.6e  im  .Tahro  1891,  7,96  im  Jahn-  1HJ>*2.  7.26  im  Jahre  1893.  7.0»  im 
Jahro  1894.  b.tiS  im  Jahre  1895,  7.y3  im  Jahre  189«.  7.17  im  Jahre  IHS)7. 
7.44  im  Jahre  1898  und  7.77  Im  Jahr«-  IS'.Ui  hctni-!:.  stcllti-  »ich  die  Dureh- 
sclmittszift'er  bei  den  j^ewcililichf-n  riitalllx-nifV^cnnssi  uscIiatten  nach  den 
Vorlaifc^n  dos  Reichs-Vei-sirherun^bUüilh  an  dm  Ivcit  listap:  int^pr'  s.immt  auf 
I.Tl  im  Jahre  1B89.  ö,:-J<j  im  Jahre  1890,  TiM  im  Jahn-  IHin.  im  Jahre 
mi  6.03  im  Jahre  1893,  6,%  im  Jahn«  1894.  U.2I  im  Jahrr  189."),  (5,72  im 
Jahre  189(;,  0,91  im  Jahre  1897  und  T.io  im  J-ihiv  1898;  ilie  rufallzalil 
<I«T  Staatseisenbnhnv('i-\\ ;iituu{4"  ülx-rssleigt  inithiii  diese  DurchschiiitiszillVr 
(l'T  gesaminleii  Heriile.geiiU5.6eaöChaften ,  bleibt  aber  hinter  der  bei 
riiur  «ri'ös.'seren  Anzahl  dieser  Ge^os^^ensc'hat"^en  eiTeiehfen  Zald  znnick. 
So  hatti-n  bei»|»ielrs\vei»i'  von  tlen  bedeutend«'ren  HeiiitsgeuottHenscliaftea 
liue  höhere  DurcliiMrliiiitu^isiflcr: 


6«rar<giiaoa«6ii9eiaaft 


XonlweitUefae  £i«en- 
and  Stahl-    .  .  .  , 

Xonideulsche  Holz-  .  . 

Molleiiet-  


Verletzte  und  tietiida  te  auf  je 
1000  Versicherte 


,1  1890  .  1691  :  188t   1888  !  1884   1806   1896  .  1897  188S 

H  I   ; 


7,9»     7^  I  7^  '  9,M 


8,M 

8.» 


8,«  :   9.40     9,J3  10,ri 


8»M 


9,11 


8»t7  ,    8»U     10,41  ,    9,7«  I    9,lrt  11,10 


Spedhious-.  Spelcli«rel- 
'  «od  Kellerei-  .  .  . 


8,71    10,M  j  10^    ll,tt    lOjK  \  Ufit  ;  UM« 
Fvhnrerks-  10^   UM»  '  10,t<   18,ii    18,M  :  \%t»  1  lft,M 


Kna|»i»schaft»-  .    .    .  . 

Khcinlgch  -  We-Ntfilli-^che 
Hütten-  u.  Walxwerk 


8,ii     9,:>i  j  9,si  10,«o  ,  11,m)  ^  11, %ü  1S,06 

9,0J     9,»  i  9m  9,««      9,86     9,'4i  10,i3 

I  [ 

Brauerei-  imd  Maisen*i«    ll.v    lS,m  i  U,«»  14,m    18;n  !  11,»  <  ll4r 


9,»  '  9.1« 

ll,u 

11,77  lD.i; 

IS,»  '  18.1» 

17,  M  IT^i 

12.05.  12,77 

I 

10,».  10.>8 

18,  «i  19.1t 


Die  Zahl  der  Verleusmigcn  und  Tödumgen  von  Eisenbftlmarbeiteni, 
tber  die  nach  den  Au^fübmngMvonckriften  zu  den  UnfifUlvcraieheranipi- 
putzen  übcrhaapt  Hne  Unfklliuizelipp  ontattet  W(>i*den  ii»t>  ohne  Kück- 
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54     I^io  PeuKiooskas^e,  die  Krankenkassen  und  die  t'nf»ilverHiclieriuij;  der 


hicht  darauf,  ob  Uufallentschädignng^en  zu  zahlen  waren  oder  nicht,  und 
M'ann  die  Entschüdigungcu  zueret  zur  Zahlung  angewiesen  worden  sind, 
hat  betragen: 


im  Jahre 


ü  b  o  r  Ii  n  II  p  I 


dttrcb»ehiiittlich  «vf 
1000  VerBicherte 


1889 


1881 
1808 


1804 

1895 
\m; 
1887 
1898 
1800 


6671 
778» 


.  I 


8084 
8  881 
9&4a 

8608 
10  281 
1-2  768 
IS  883 
14587 


07^4 
41^ 

4Am 


4M 

69,4.'. 

66^ 


Nach  den  UnfaHvi'isictuniii^s^'osftzen  ist  eine  Unfallnnzeij^-o  zu  t-r- 
statten,  wenn  der  Unfall  «  in«'  Erkr.inkunji-  von  mehr  alte  drei  Tag-eu  zur 
Folge  gehabt  hat.  Die  Zahl  dieser  UnfHllo  ist  hiernaeh  von  Jahr  zu  .Jahr 
gestiejr«  n.  Das  Anwachisen  tuklärt  sich  thcils  aU8  der  «rrussoren  Boirit  bs- 
leistuii^  der  Staatseiscnbahnvcnvaltung,  (auf  1  km  durchschnittlicher  lie- 
triebsliln^re  entfielen  1R02/9.H  14  180  Lokomotivkilometer  und  353  559Wageu- 
achskilometer,  IHOi»  dapfeg-en  IT)  941  Lok«  >iiuitivkih">nieter  nnd  4'2'2  78()Wagen- 
nchskilometer),  tlieil.s  daraus,  dass  bei  der  AiiTiK  ldnnjir  an  sieh  gerin  fr 
fügiger  V<'rletzung<'n  seitens  der  Dienststellen  infolge  der  Anweisungen 
der  AusführungsbehOiHleu  mit  grösserer  Peinlichkeit  verfalm  ii  wird. 

Dagegen  ist  ungeachtet  des  beständigen  Anwachsens  der  Betriebs- 
leistung die  Zahl  der  schwereren  UnfilUe,  d.  h.  solcher,  anf  rrniml  der^n 
eine  Unfallentschjliligung  beansprucht  werden  konnte,  seit  fast  un- 

verändert geblieben,  (189*2  7,26,  1899  7,77  auf  l  000  versicheite  Personen), 
und  die  Zahl  der  entschildigungspflichtigen  Unfillle  im  Vergleich  zu  den 
überhaupt  gemeldet«'n  ünfilllen  st«'tig  gesunken.  Auf  je  1 000  d«r 
UnfallmeldODgcn  zurttckgefühit  betrug  die  Zahl  der  Entschfldigungs- 
bewilligungen  im  Jahre  1899  i-uiid  120,  1898  ünd  18Ö7  121,  1890  im, 
1896  148,  1894  155,  1893  150,  1892  109. 

Unter  den  entitehadigungspflichtigeu  UnßUlen  flbenvic^gen  wi»'denim 
in  Btelgenden»  Masse  die  Verletzungen,  welche  ntir  in  besclirilnktcm  Um- 
finge die  RrAN'erbhfHhigkeit  bcointriichtigt  hnbeiu  Es  hAtten  zur  Folgn 
von  sAmmtliehon  ciitschfldigangftpflichtigen  UntafUen: 
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Arbeiter  bei  der  pfenssifich-hettsischen  Elt^eiihabogemeinttcluifl  in  1890.  55 


dauenuie  vriiii^f  Kiwfrbsuntiihigki^it  udv.v  Tod: 


Ii    0 / 

1890 

.    4f>,«  ^ 

1890 

1891 

41,1  , 

1H9T 

30,4  « 

18$>2 

1H9H 

„ 

1893 

*U,0  ^ 

1899  . 

28,5  „ 

1804  . 

86^  „ 

Bei  welchen  BeschSfligaiigBarten  die  in  den  Jahren  1893  bi«}  1899 
hionigetiretenen  entschädigten  UnfAlle  sich  ereinnoet  haben,  lAast  die  fol- 
gende  Znsammenfttellnng  erkennen: 


Oegawtlnde  und  Voigtngip,  Zahl  der  Tödtnngen  und  Verletniigen 

bei  denen  [  y —  .----.^         -  ^- 

sich  die  UofMIe  ereigneten  '  16»  i  1881  1  18M  •  18K  '  1€M  •  1897  •  UOB 

•    I 


t 


)|ntoreD.TransiniH8lonen,  Ar» 


bdttiinaschineii  

S6 

1  - 

87 

98 

44 

48 

Fahrstühle^  Aufsöge,  Krahne, 

18 

1 

1 

18 

16 

14 

• 

14 

6 

19 

13 

J)»tiipfkes'<*-).  Spreng-  oder 
tüaergvtsiUrtu-tie  StofTe  n. 

19 

■ 

16 

19 

98 

19 

19 

9 

Zu^uunau^nbrochf  Henib-  und  ' 
Umfallen  von  GegentUn- ' 

66 

40 

71 

68 

80 

89 

89 

94 

F«U  Ton  Lellem,  Treppen 

II*  8»       *»«•  ■« 

141 

168 

197 

184 

906' 

984 

968 

Auf   m\(\  Abladen,  Hebe«, 
Traden  vuii  IjHsU.'!!  .   .  . 

2Ul) 

220 

176 

I8ä 

261 

287 

966 

9«6 

l  »  bcrfalircn  «Inrch Fuhrwerke 

4 

4 

W 

91 

8, 

88 

8 

18 

Ini  Mixen  h  :i  h  1 1  h  r>  triebe  (Ueber- 

661 

581 

584 

55S 

506 

630 
106 

-.^ 

766 

üjiiidwerkHzeug  (cinfmhf  ( !»• 
rfltho)  

184 

106 

121 

m 

98 

122 

114 

SoiiHtige  GogenstAn<i<'  luui 
V  yrträuiJi'  

108 

1 

158, 

1 

Uoj  95 

187 

164 

147 

1 

193 

aoMminen  •.  •  . 

!  1891 

1 

• 

1844  . 

1889 

1981 

1419 

1689 

1 

1686'  1744 

In  der  nachstehenden  Uebenieht  sind  die  einzelnen  auf  Grund  der 
Vnfiillt'eniichenmgHgesetEe  geleisteten  Ausgaben  zusammengestellt  und 
f^fielizeitig  die  dnicbsehnittlichon  Aufwendungen  für  Je  einen  der  bo^ 
fAHJIgfen  Empfangsberechtigten  efaigestellt. 
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B  e  X  e  i  c  Ii  II  it  n 
der 

Ausgaben 

Zahl 
der  l'crsdi leii, 
ixn  oder  für  <lie 
Zahlnngen 

zu  lei8t<'n  waren 
hn  .lalin-  1899 

überhan|it 
im  Jahre  1800 

.Ii 

A.  Krw«'rb8UufHhigkei t: 

1.  Kosten  des  HeilvcrfahrefiM  

%  Renten  der  Verletzten  

1  114 
U667 

76  900 
2488652 

B.  Todesfälle: 

6-  Renten  der  Wittwen  Getödtetcr    .    .  . 

6.  Abfindunjren    1mm    der  Wiederveihci- 

7.  Renten  der  Kinder  Getödteter  .... 
a      ^      .  ^«endeaten  

360 
2648 

75 
4110 
104  . 

IK  13.") 

888  OBi 

439  969 
97416* 

C.  Unterltriuguug  in Krankenan stalten: 

9.  Renten  der  Ehefrauen  cicr  in  K.ranken- 
hAtuiem  imtorgebrairhten  Verleteten .  . 

IS.  Kur*  u.  Verpflegtuigakoeteii  In  Kranken- 
anstalten  

848 
400 

18 

461 

6710 
8860 
807 

6470» 

zusammen  .   .  . 

19583 

8541234 

Ausscntciii: 
18.  besondere;  Kosten  ib  r  Kiirsor^r«'  für  die 
Verletzten  wfllireud  der  ersten  dreizehn 

14.  Kohtvu  d^'l•Un^alinuler8uchuu^^  Sehieds- 

18860 

auaammtm  im  Jahre  1888 

10660 

8661844 

dag^n  itn  Jahre  1880 
1801 
1880 
1868 
IflOA 
1895 
1886 
1897 
1888  1 

7100 

8467  ' 

0801 
10886 
10960 
1S888 
14984 
10  510 
18001 

1166100 
1467681 
1716000 
1078484 
2180868 
246852U 
2689488 
2  985802 
388884« 
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He  tra^j  der  Ausgaben 


auf  je  eine  der  in  Spalte  2  beselchneten  Perionen 


1890  1891 
iNi  fit 


im 


1698  18M 


1886 


1897 


1686 


1889 

.V, 


i 


W  Sn,a»  ,  96Sk,tt 


66,»  I    58,1«  8hI,«4 


64,1» 
SB6,tt 


1 


44|t< 

47,Ä 

49,» 
188,97 

49,»4 
144,« 

49,1* 
148^ 

!  ^  ■ 

'  147,»i  ' 

46»ii 
140,»» 

48.&0 
148,« 

80,1« 
166,*» 

51,»i 

um 

m  i 

l!9yN  . 

4I8,M 

satt 

468,1* 
166,» 
Il6»tt 

4iMt 

lOli^ 
I66|M 

i 

461,0  1 

:  106,1»  ' 

1  184.M  ! 

■ 

166,44 

106,0» 
146^10 

449^t 
106^ 
168^ 

mm 

um 

Mm 

1.41  .«> 

Sl,» 

16,« 

am 

81pi 

91,'« 

21,Js 
78,1» 

28,00 

19,S4 

81,w  , 

22,» 

16,3.^ 
81,4» 

26»a 

19,17 

87,M 

28,40 
17,6: 
46,» 

27,os 

17,7« 

38,« 

11&/I7 

13d,i« 

122,1^ 

128,» 

187,71 

137/» 

ISlrM 

4 

118,u 

116,48 

12V« 

Sdinintliche  Ausgaben  unter  den  Ziffern  1  bis  12  umfassen  nur  bolche 
Kiitschädigungsbetrflge,  die,  abgesehen  von  den  Entschädigungen  aus  An- 
lass  tödtiicher  Unfälle,  nach  Ablauf  der  ersten  dreizehn  Wochen  nach  d<'iu 
liifalle  eutstanden  sind:  insbesondere  sind  bei  den  Heilungskosten  nuch 
di«  Krank<*n^<*ldzaschüss('  ausser  Betracht  geblieben,  die  den  Verletzten 
vom  Reginn  der  fünften  W oche  nach  dem  Eintritt  des  Unfalles  ab  bis  nach 
Ablauf  der  dreizehnten  Woche  von  der  Eisenbahnvenvaltung  in  solchen 
Fffllen,  m  denen  die  Krankenkassen  weniger  als  zwei  Drittel  des  Arbeits- 
verdienstes als  Krankengeld  zahlen,  zu  gewähren  sind.  Solche  Mehrbetrags 
fallen  \m  den  gewerblichen  Betrieben  nicht  den  BcrufsgenossenschitfYon. 
MDdem  den  Arbeitgebern  nnmittelbar  znr  Last  und  kommen  daher  in  den 
vom  KeicbB-VerBicherongBamte  veröffentlichten  Hechntingsttbersiehten  der 
BeiofegenoBsenschaflen  ebenfalls  nicht  zur  Erscheinimg. 

4 

Kscb  dlBfler  Uebersicht  hat  die  Süsenbahnverwaltiing  im  Jahre  180f> 
für  ioBgesanunt  19503  verietste  Arbeiter,  Wittwen,  Waisen,  Assendenten 
l^dteter  Arbeiter  Zahlungen  anf  Gnmd  der  UnfiiUversichenuigsgesetsse 


58     ^to  PensionskaiMie,  die  Knuikenkasseu  und  die  Unfallvenicharuiig  der 


geleistet  Die  Ausgabeenmmeii  sind,  da  der  Abgang  der  ans  den  froheren 
JaJuren  berrOhrenden  Verpflichtangen  hinter  dem  Zugänge  an  neuen  Ver* 
pfliehtnngen  erbeblieb  xurttekbleibt»  in  steter  Steigerung  begriffen.  Sie 
waren  im  Jahre  1889  tun  262  700  Jt  höher  als  im  Jahre  1898.  Von  dieser 
Mehraosgabe  entßülen  allein  «nf  die  Beaten  der  Verletsten  rund  218  800  M, 
Die  bei  den  einselnen  Ansgabeposten  eingetragenen  Dorchschnittsanf* 
Wendungen  für  eine  jede  der  Personen,  denen  Unfiillentschildigimgen  ge- 
wahrt sind,  können  nnr  einen  uugeffthren  Anhalt  fOr  die  Höhe  der  Doroh- 
sehnittsbesOge  eines  Empfangsberechtigten  geben,  namentlicb  an  Benton, 
weil  der  Zugang  an  neuen  Empfllngem  den  Abgang  von  BmpfUngem  noch 
orheblidi  ttbersteigt^  mithin  eine  grosse  Anzahl  von  Personen  nur  fOr 
einen  Theil  des  Jahres  Bente  bezogen  hat.  Hieraus,  sowie  ausserdem 
hauptsftehlich  aus  dem  Urastandej  dass  die  hinzugekommene  Zahl  der 
liCiehtveiletBten  und  daher  nur  vorübergehend  oder  dauernd  theil  weise 
Erwerbsunfthigen  weit  grOsser  ist,  als  die  Zahl  der  völlig  Erwerbe- 
unflUiigen,  ist  der  Baekgang  der  Durehschnittsrente  eines  Verleiasten 
(*2i2|0O  «ff  im  Jahre  1891,  262,«B  ^  im  Jahre  1882,  M  im  Jahre 

1893^  280,67  im  Jahre  1884,  280,77  M  im  Jahre  1885,  258,19  •«  im 
.lahre  1896^  259,86  M  im  Jahre  1887,  254,68  M  im  Jahr  1898  und  256^82  M 
im  Jahr  1899)  zu  erklilren.  Die  Beuten  der  Wittwen  und  der  Kinder 
GetOdtoter  zeigen  infolge  der  allgemeinen  Erhöhung  des  Diensteinkommens 
Hne  Steigerung,  obwohl  auch  bei  diesen  Empfangsberechtigten  die  Zahl 
der  neu  Hinzukommenden  grfisser  ist,  als  die  der  ans  dem  Bezüge  Aus- 
scheidenden. Eine  ansehnliche  Höhe  erreichen  die  Abfindungssummen 
rentenbereehtigtcr  Wittwen  bei  ihrer  Wiederverhelrathung,  die  in  einzelnen 
Jahren  im  Darehsebnitt  fast  den  Betrag  von  500  «AI  erreicht  haben. 

Der  Bteigf^rang  der  Entschädigungssummen,  die  auf  Grund  der  Unfall- 
versichemiigsgesetze  von  der  Staatseisenbahnverwaltang  zu  leisten  sind« 
steht  im  Qbilgen  eine  allmfihllche  Verminderung  der  VcrpflichtuTipm 
j^c^enttber,  die  auf  Grund  des  MnftpfUehtgcsetzcs  vom  7.  Juni  1871  gegi-n- 
übcr  verletzten  Eisenbnlinarbeitem  und  den  Hinterbliebenen  getödtctor 
Kiscnbahnarboiter  von  der  Eiscnbahnverwaltung  in  den  früheren  Jahren 
ciag*  gangon  sind  odor  in  vereinzelten  Fallen  auch  nach  dem  Inknift- 
treten  dor  Unfall vei'sichoi'un^j^pf 'setze  eintraten.  Zur  Dockimg  difser 
V«Tpfliclitunpon  sind  verausffnbt: 

im  Jahre  1889/90  filr  2  .UO  IN  rsonon  nind  fMiOOOO  Jk 
„     1S90/91    ..    •2  2Ö8        ^  „     918  430  „ 

,      1891/92   .2  17(5        „  „     898  9G0  „ 

p  1892/93   ..    2  148  835  500  ^ 

„       ..      1893/94        1  9f)7  ,     81  J  275  „ 

^       „     1894/95  „    1  917        „  „     791  155  „ 


Google 
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im        1%95/9G  Är  1 809  Personen 
,     ^    18&7/98  „  1066 


rand  770  7B2 


761540 
^  718426 


„    1898/90  „  1689 


.  689  1*22  , 
^    671  IIH  .. 


1899        .  1605 


Dil  .hiiiresautSvenrliin«»:  flor  EiRenbAlnu  ci  walmn}?  an  Kntfcliiidi^i^uiifrcn 
auf  GniTwl  der  Unfall  und  IIaftpflichtgt'»t'fz«'  jjfctfcinilMT  di-n  eigonen  Ar- 
boiiera  und  ihren  liimcrbUohenen  hat  sich  danacl»  iin  .Liliic  1800  auf  rund 
I  jr2400  gegen  3'JOHUüO  im  .Jahn«  1898  und  im  DurclLschnitt 
f\r  je  riiK'ii  der  dns  .Talir  hindureh  im  Botrieix'  dor  StantscisenhRhn- 
•»"iwalnuij:  h«  >cliäftigt  gewesenen  nnfallversiclierungspflleht5«r<^n  Arbeiter 
;uif  18,78  gegenüber  17.58  t%  im  Jahre  1898,  17,lfi  im  .T.ihrc  IWiT. 
IT.49e<f  im  Jahre  18f»(;  1  (1.97  .46  im  .T  due  1805  und  !).!♦!  un  .Jahn'  IHsh 
<:c-«tH!t.  llferlxn  -^in  l  dii  Austr  it  t  n  anf  Ortind  der  l'nfalh t'i'si<  liennig's- 
jrrx'ize  wälirend  eines  Kaleiiderjalircs  (z.  B.  vom  1  Jannar  bis^U.  Dezember 
und  die  Ausgaben  anf  Gruntl  der  llaft|>fliehij;<  setz**  während  ein«'s 
R»-clinunf:>jahivs  (z.  B.  vom  1.  April  1898  bis  Hl.  M.lrz  1809>  als  ein«; 
Jjiihref!anf\v«'n<lnng  (z.  B.  ttir  das  Jahr  1898^  angohidieu  w<»nlen. 

Die  bei  der  DarchfUirang:  der  UnfallTersicheruiigsgeBetze  erwacbBeneti 
bmnderen  Vcrwaltongskoslen  sind,  soweit  sie  in  dor  obigen  Znsanimeti' 
Kdlmig  der  AnspTAben  enibalten  sind,  nur  geringfügig.  Es  handelt  fJcli 
liAhoi  nur  nm  die  besonderen  Kosten  Ar  die  Schicdsgerichtn,  den  Erlaus 
von  UnfattverhfltnngsTOrschrilton  nnd  dergleichen  Massnahmen,  wahrend 
«Ue  Ausgaben,  die  durch  die  ThAtigkeit  der  Behörden,  IMenstotelicn  und 
BeADiton  der  ElsenbahnverwaltaDg  bei  der  Ansfllhning  der  ünfaUverslohe- 
nng  erwaehsei^  als  gewOlmliehe  Betriebsansgaben  der  Bisenbahnyerwal' 
nug angesehen  nnd  nicht  als  besondere  dnrch  die UnfiiUversichemnK 
vvmnachte  Kosten  vcrbncbt  shid.  Diese  Ausgaben  sind  aber  keineswi^gH 
onbectetttend,  znmal  gerade  die  Verschiedenheiten  der  dezOgc  —  Renton 
der  Vcrietzten,  der  Wittwen,  Kinder  nd  Aszendenten  GetOdteter  nnd  in 
KnmlEeBhAaseni  nntergebraehter  Verletzter,  Beerdignngskosten,  HcUangs-, 
Ks^  und  Verpflegnngskosten  die  Abrechnungen  mit  den  Kranken- 
küssen,  die  Eriedigong  der  BemAmgcn  an  dos  Scbiodsgericht,  die  Aond<v 
rangen  der  FeststeUnngsbeseheide  bei  VerAndcnuigen  de«  Zustanden  der 
Vi'iktzten  n.  s.  w.  eine  grosse  Oeschüflslast  vemnaelien. 
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Alllage  I. 

UehmieM  Mar      Mitgliedarliettaiil  ^  PinsiMnkiite  IBr  die 


2  3      I      4      I      5      ;      6  7  I 

Anzalil  der  Mitglieder  der  Abthcilang  A 


8 


Hill       Uli  Jttlire 
I.  1899 

Jan  UN  r  >  «>iii- 

18!J9  i  getreten 


im  Jahre  1809  «oiigescliiedeii 


mit  Iii- 
v«Iid«'ii- 
rente 


mit 
Unfall- 
Ii.  ».  w. 
Ucntc 


durch 
Ablebon 


mit 
Bawhei- 
nigmM 


l. 

.laiiiinr 
190C> 


40 
28 


48 
83 
118 
180 
178 

ao6 

374 

396 
404 
565 

5.S7 


i  _ 


799 

972 
1042 

1200 
1  986 

I  UjG 
1588 
11 


1  (W8 

2  074 
2063 
2282  , 
9488  I 

2600 

2295 

2  t>96 

3228 

3  360 
3390 
3431 
S606 


1 
1 
8 


4 

6 

18 
7 

16 
76 
48 

55 
116 

126 
188 
84 
III 
IS4 

166 
176 


116 


166 
288 
196 
998 
976 

309 
324 
338 


8 

8 

8 
7 

10 
19 
95 


24 
40 

40 
87 

32 
47 

4a 

50 
47 

bH 
64 
68 
60 
44 

46 

32 
29 
34 
87 

38 
88 
88 
34 
24 

24 
19 
18 
18 


9 

1  1 

I  z 

t  ~t 

i  • 

I 

'  J 

6 

!  4 


1 
4 
4 

8 

1 
7 
9 
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9 
1 
8 
8 
8 

8 

9 
6 
8 

9 

1 
8 
1 
9 


A 

an 

17 

8 

4 

16 

16 

10 

8 

90 

19 

1 

!  8 

S6 

2P 

10 

K.f<J 

O  4 

11 

9 

84 

56 

11 

8 

143 

91 

6 

!  8 

i 

188 

98 

16 

1  3 

170 

116 

8 

Ift 

14K 

1 

80 

99 

299 

201 

25 

18 

335 

22« 

88 

91 

471 

389 

3S 

t 

29 

510 

877 

26 

70 

624 

487 

86 

88 

706 

486 

94 

68 

877 

6t8 

29 

118 

960 

68t 

86 

132 

1  098 

H04 

84 

160 

1106 

864 

46 

107 

1  328 

61 

.  114 

1448 

1117 

48 

148 

1888 

1988 

84 

IW 

1  625 

1  229 

3G 

1  949 

1  491 

86 

889 

1960 

1477 

84 

'  911 

8166 

1715 

a 

998 

8888 

1861 

44 

816 

8866 

1907 

36 

2186 

1881 

30 

245 

2  576 

2 155 

44 

335 

3  042 

2  627 

86 

396 

8046 

8680 

40 

404 

3  20C» 

2  750 

39 

410 

3244 

2841 

36 

451 

8264 

9988 

81 

468 

8888 

8966 

Google 


Artwitmr  bti  der  pvenwiMthbeMlidieii  ElsettKuhngemebigeliAfi  in  18(M.  61 

IMtor  der  prtutsitcbM  StiaiteitaabthnvMrwattiiBg  in  Jährt  1899. 


lU    I  11 


IS 


14 


M  Im 


17 


18 


Anzahl  der  Mitgtieder  der  Abtheilnng  B 


im  Jahre  1800  «uiiseMhied«» 


Uli  Jtbre 

m 

nüt 

PeasioB 

l»i(etni 

Kenten* 

mit 
Uafall- 


dureh 
Ab- 
leben 


mf»lfttt 

ntthiiH' 
in  diifi 


itimnuncn 

pinschl. 
(li>r  nuH 
aiiilcrvii 


am  1.  Januar  ItKX)  mit  etnt-r 
HittltedMlt  von 


nifht 

I'lllfU 


5 

bkmoch 

iii«ht 

10 

,1  II  lir'Ti 


niiii' 

10 

.1  nli  r"-n 


-* 

4 

1  t 
'  2 

6 

1 

9 

8 

2 

4 
3 

— 

8 
6 

-  —  i 

7 

H 

1 

9 

6 
« 

1 
i 

1 

7 

9  • 

10 

ii 

n 

— 

1 
7 

7 

8  . 
8 

1  xo 

19 

IH 
84 

1  97 

1 
8 
5 
4 

9 

'  9 
17 
19 
90 

11 

40 
48 

4 
4 

i 
s 

17 
S7 
W 

a» 

M 

1 

4 

17 
10 
14 

— 
— 

40 
qO 
49 
48 

5 
9 
10 
98 
80 

■ 

85 
31 
4o 
86 
108 

49 
70 
90 

161 

1 
t 
» 

13 
16 

24 
31 
36 
38 
H 

1 
9 

80 

91  ' 
17 

M  ' 

1  ' 

5K 

;  69 
77 
88 

'  86 

31 
&H 
8& 
71 
89 

197 
1H5 
141 

227 

164 
189 
242 
318 
899 

ü 
13 
19 
16 
ff 

U 
34 
34 
42 

32 

8 
8 
6 

18  , 

19  ; 

96  1 
88  i 
88 

1 
7 

8 

69 

79 
89 
101 

98 

71 
94 

107 
litb 
146 

270 
260 
298 
j  332 
1  865 

403 
444 
486 
572 
667 

u 

& 
» 
41 

24 
17 

15 

£  ' 

10 

9 

9 

1 
3 

81  ' 
94 

28 

m 

88 

7 
8 

8 
11 

a 

89 
98 

107 
195 

146 
171 

988 

864 

48» 

444 
484 
fril 

666 
814 

HIS 
92ä 

looe 

« 

66 

SD 

$1 
24 
1< 

1 
8 

84 

81 

84 

38 

98  : 

t 

16 

n 

9 
24 
99 

1S4 

131 

isd 

150 
164 

964 

2>l 
2ti0 
310 
840 

889 

476 
564 
620 
672 

lOtiCi 

106b 

1 25r> 

1518 
1680 

m  j 

15 
i6 
1» 
1» 

8 

8  . 

1 

9 

35 

87  . 
89  ! 

17 
81 
.81 
87 

141 

m. 

164 

904 

447 
448 

'767 
816  .. 
869 
887. 

155J 
1651 
1680 
1688. 
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1 

S     1     8  1 

4      <      6  ' 

6  i 

7  1 

8 

 9  _ 

Anzahl  der  Mitgliedi^r  der  AbtbeUuug  A 

jiilur 

um 

In  Jahn 

im  Jabr«  idii9  itu!4gescluedcu 

am 

am 

.li^r  Mit- 

1. 

Jnnnsr 

lOVi' 

1808 

ein- 

mit  In. 

UnfaU-  : 

validea-  ! 

tt.S.W. 

,  B«.te 

i 

durvh  ; 
Ableben 

mit 
6««cht'i- 

1. 

Jan UHF 
1900 

1. 

Jan nur 
1899 

18» 

8418 

880 

18  8 

88 

808 

SfiOB 

9868 

1866 
1657 
1858 
186» 
1808 

S666 

4418 
4888 
48B8 

346 
494 
441 
688 
616 

9   ■  - 
15  2 

8  8 
14  8 
10  4 

37 
88 
48 
80 
88 

668 
(»60 
674 
874 
806 

3  818 
3684 

4  120 
4  568 
4IIM 

8108 

8  43r. 
8925 
4880 
4981 

1861 
1863 
1868 

1B6Ö 

5106 
5499 
6S4I 
6806 
7277 

644 
714 

862 

783 
913 

6  3 

7  *  S 
16  8 
10  3 

8  4 

84 

41 

39 

32 
41 

1064 

1144 
1886 

1296 
1459 

4  678 
5019 
6660 

6  243 
6  678 

4619 

4766 
5604 

6078 
6474 

1866 
1867 
1803 
186» 
1830 

7  791 

7  sr,2 

H  151 

»Ü68 
9307 

]  W5 
1  123 
1  Li43 
1487 
1668 

14  :  1 

7  1 
5  4 

8  .  1 
8  8 

86 
86 
40 
88 

87 

1591 
1675 
1861 
1861 
9069 

7196 

7  266 
7484 
8610 

8  644 

6  807 
6G78 
6  902 
7819 
7818 

1871 
1872 

IM?" 

1876 

IKiSti 
11  326 
lia36 
8784 

1 625 
3976 
'2  Ö43 
3140 
4714 

5  4 
H    '  8 
9   <  1 
4  — 
8  1 

25 
46 
46 
56 
48 

207H 
2856 
3411 
3  947 
8918 

7884 
10  368 
10  501 
1U766 
10481 

6447 
7981 
7398 
6183 
4868 

1876 

len 

1878 
1879 
xnatt 

7988 

6068 

4  714 

5059 
4118 

4747 

4  610 
2  951 
8211 
8812 

6  i  - 

—  4 
1  1 
1  1 
1  — 

40 

20 
18 
17 
86 

8786 

8768 
8  497 
4  890 
8806 

8196 

5880 
4147 
3  661 

98K 

476 
149 

6 
1 

1531 

•J728 
1  499 

3065 
2200 
1961 

—  1 

8 
7 

3 

2  370 
1  488 
671 

3  414 
2804 
1  887 

388 -IM 

58  889 

Ml  356   ,  188 

1986 

^)d4  321 

>;222841 

169061 

^)  Dies«  PerHontMi  hüben  sätiimtlicli  Im  Juhr«>  1886  Invulidcui-ciito  beaoiren; 
renteu  zwar  im  Jahre  1899  beginnen,  aber  noch  nicht  znr  FeHUetxung  und  Ans- 

'■")  AiisscrdcTu  sind  noch  17  weibliche  Mitglieder  mit  lU'ltrn;;.Hrnck gewähr 

S)  Darunter  befindet  »ich  1  im  vonibergehendcn  Beztipi  o.iner  Invalidenrente. 

*)  Darunter  119065  minnliche  Vcrheirathete  oder  Wittwcr  tnil  Kindern 
eines  Bentenmaehnes«*!«. 
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Anzahl  der  Mitglieder  der  Abtheilimg  B 
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Ab*    I   in  <IaH 
'  BeiiuiteD 
leben  ver- 


ziisaniincii 
einschl. 
der  mm 
«äderen 
Ur»nchen 
Ausgo- 
hKltniM    schieden  cn 


um  t.  Januar  1900  ttit  einvr 
Mitglifldseit  von 


noch 
nicht 
5 

Jahn-u 


bif  noch 

nicht 
lO 
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14 
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6 

12 

8 

7 

9 

1 

9 

8 
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4 

6 

2 
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8 

7 

8 
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1 

8 

6 

8 

9 

S 

1 

9 

1 
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31 

aa 

81 
48 
87 


86 

88 
85 
99 
41 
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99 
98 

38 

24 

18 
82 
84 
88 


18 
4 
1 


40 
«8 

et 

78 
88 
118 

147 

168 
180 
880 
830 

318 


801 

217 
848 
265 


9G0 

288 
286 

298 
297 
277 
867 
168 

78 
14 
6 


844 

408 

410 
589 
569 
672 

653 


J  I 


—  I 


767 

818 

829 

769 
1182 
1227 
1171 


548 

57 
10 
1 


489 

478 
598 
741 

887 

1080 
1  21rt 

1  44d 
1844 
90i8 

2628 

2  907 
8710 

4  900 

5688 
8044 
8  537 
8516 
7447 

5106 
2  727 
582 
166 
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1 184 
1464 
1629 
1810 

1483 

im 
im 

1740 
1886 

9080 

•2  242 
2  702 
3076 
8470 

1989 

190H 
128:s 

Ut8l 

-m 

8694 
8688 
8881 

2  724 
2  2H8 

801 
186 
Vi 
41 

1401 

9 

316 
98 
68 

19 
4 


887 


1468 


4188 


18846 


88866  .  60866  i  «7891 
171488 


u  treten  uock  die  erwerbsuiiflUiig  geword<*.iiea  Mitglieder  hinxu,  deren  Invididen- 
aktmig  gelangen. 

mgesdiiedeB» 

«oier  16  Jahreu,  86  weibliche  Femoaen,  2  Mitglieder  im  verilbergeheudca  B^uge 
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17 
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86 
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26  i 
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durch 
Tod 

haupt 

1846 
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69 
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49 
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118 
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56 
47 
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1864 
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12 
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>)  In  dieser  Zahl  sind  such  diejenigen  InralidenriMiten  enthalten,  die  nicht 

aniheilig  belastet  ist. 

*)  Davon  erhielten  959,  (inrunter  2  nach  der  Uebcinahme  in  das  Beamten- 
^  Davon  erhielten  8  840  RentenKUSchuss,  14  Au^aahmerente  und  660  Pension 
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9668 
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10896 
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6996 
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16  842 
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18807 
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6149 
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■ 
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4 
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89 
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19 

101688 
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4116 
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8660 

8789 

6781 

6777 
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89081 

6858 
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7489 
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• 
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f 
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1 
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r   1  AM 
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85  342 
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PamaI  

Am 
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84,41 

111766 

16198 

Coln  
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787 
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1747 

801 

44264 

8867 
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8  449 
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86,41 

78  106 

14  707 
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84,10 

89480 

11881 
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eiea 

86^ 

148717 

99678 

nrankfürt  
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967 

88,t> 

10427« 

2ü964 
94230 
17818 

Halle  

440G 

7b7 

88,6u 

114187 

4686 

688 

•  89^ 

196407 

KAttowlts  ... 

6007 

10S4 

49^u 

101941 

988B7 

9909 

404 

89,9« 

BH686 

10  829 

%  9m  1 

969 

2396 

814 

86^» 

38786 

7010 

Münster  

S288 
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88»t» 

58717 

8806 
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90,»r 
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8198 
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9886 
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1 
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Der  GetreMeverkehr  und  die  Eieeobahnen  m  den  VereiiiioteQ 

Staaten  von  Amerika« 

Von 

I>r.  Kort  Wiedeafeld,  GeriehtMSsesBor. 


Der  Getnsideverkebr  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  ist 
r«*ebt  eigentlich  ein  Kind  der  Eisenbahnen.  Nicht  nnr  haben  diese,  wie 
in  den  altbesiedelten  Gebieten  Europas,  schon  allein  durch  die  Thatsache 
ihres  Entstehens  den  Farmern  es  ermöglicht,  ihre  vorher  nnverkftaiUchen 
Vorrlithe  an  den  Markt  su  bringen;  sie  sind  es  auch,  die  wie  Überhaupt 
die  Kolonisirung  des  gewaltigen  Gebiets,  so  namentlich  den  Getreideanbau 
in  jeder  Weise  unterstfitzt  und  gefordert  haben.  Jeder  Bahn,  die  in  noch 
unbesiedeltes  Gebiet  sich  vorschob,  war  es  erste  Sorge,  günstige  Be- 
dingungen für  das  Entstehen  eines  Getreideverkebrs  zu  schaffen,  da  davon 
die  Möglichkeit,  Kolonisten  und  mit  ihnen  lür  die  Bahnen  Personen-  und 
GUtertransporte  heranzuziehen,  in  grossen  Theilen  des  Landes  ganz 
wesentlich  abhing;  und  so  wurden  denn  von  vom  herein  an  den  Stationen, 
die  in  anbanßlhigem  Gebiet  angelegt  wurden,  Getreidespeicher,  die  be- 
kannten und  oft  be^chiiebcnen  Grain-Elevators,  errichtet,  auch  wenn 
meilenweit  noch  kein  einziger  Acker  mit  Getreide  bestellt  war.O  Allein 
im  Staate  Minnesota,  der  nach  dem  Zensus  von  1890  eine  Bewohnerschalt 
von  1 301  H2<>  KGpfen  und  im  Jahre  1892  erst  92  917  Farmen  anzuweisen 
liatte,  sollen  um  jene  Zelt  bereits  etwa  1 000  solcher  liandelevatoren  mit 
einem  Fassungsranm  von  85000000  bushels  oder  fast  10  000  000  dz  be- 
standen haben,  sodagg  8chon  auf  etwa  100  Farmen  nnd  1 000  Einwohner 
oiii  Elevator  kam."^>    Die»«*  SpoichtT,  in  «ionen  das  Getreide  nur  mit 


1)  8 erlog,  Di«  landwIrthsehafUiehe  Konkurrenx  Nordamerikas  In  Gegen- 
wart nnd  Zulcunfc  (1887)  B.  SOS. 

*)  Schumacher,  Der  Getreidebandel  in  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  und  seine  OrganiBntion,  in  Conrads  Jahrbfiebern  ffir  Natlonaldkonomle 
und  Statistik,  N.  F.  Bd.  10  (1896)  S.  870. 
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medumischer  Kraft  bewegt  wird,  die  daher  tefcht  v<m  ein  bis  swet  Leuten 
bedient  werden  können,  ersetsen  dem  Ansiedler  voUkunmien  die  Scheune, 
da  die  Eisenbahn  selbst  oder  der  Pftehter  des  Speiehers  211  jeder  Zeit 
jede  beliebige  Menge  Getreide  abnehmen  und  im  Anfiing  der  Entwicklung 
«wh  allem  Anscheine  nach  miethweise  auf  Rechnung  des  Farmers  ein- 
lagern  —  ein  Vortheil,  der  doppelt  schwer  ins  Gewicht  fUlt  in  einem 
Gebiet,  in  dem  Mangel  an  menschlichen  Arbeitskrftflen  herrscht,  und 
gei^nttber  Kolonisten,  die  ihren  Betrieb  mit  geringen  Kapitalien  beginnen 
and  deshalb  jede  Erspamiss  im  Bau  von  Gebäuden  besonders  hoch  an* 
wMsgen,  wAhrend  die  Nachtheile  dieser  Monopolisirung  des  Verkehrs 
ihnen  erst  später  bewusst  werden.  Die  technische  Einrichtung  der  Elo- 
TOtoren,  die  hauptsächlich  die  Tjrockenflttsslgkeit  des  Getreides  zu  sefaier 
FV>tfbewegaii^  aasnntsen  und  deshalb  auf  den  Sack  als  BefKrdemngs- 
mlttel  verzicbten,  hat  andrefseits  den  E^nbahntransfmrt  bestimmt;  auch 
aaf  der  Eisenbahn  wird  in  dem  ganzen  Gebiet  Astlieh  des  Pelsengcbirgct:! 
alles  G^trt'irlo  in  losor  Schüttung.  nicht  in  Säcken  verladen. 

So  stoht-n  Eisenbahnen  und  Oetreideverkehr  in  den  Verein i^^^tcn 
Staaten  zu  einander  in  den  engsten  Beziehungen,  und  es  verlnlmt  sich 
daher,  der  Entwicklung  dieses  Verhältnisses  nai  lizugeheii,  w(»bei  allerdings 
nnr  die  eine  Seite,  der  P'.intiuss  der  Eisenbahnen  auf  den  Getreideverkehr, 
sich  einer  jrenaueren  Untersuchung  darbietet,  während  es  tWr  die  Aufgabe, 
;ioch  mntr«  kt  hi  i  die  Bedeutung  (ler  Getreid<  tr;nispoile  für  die  Eisen- 
bahnen testzustellen,  an  brauchbaren  UnterUigen  vollständig  fehlt. 

< 


I.  Der  GetreldeTerkehr  vor  dem  Ansbän  der  DorchgaiigBllDieti. 

Noch  in  der  ersten  Hälfte  des  19.  Jahrhunderts  war  die  Ausfuhr  an 
Qf'm  ido  nnd  Mehl  au^  den  Vereinigten  Staaten  nicht  eben  iH  tlentend, 
w*iin  ^ie  sich  auch  in  aufsteigender  Richtung  bewegte;  selbst  im  dnilcu 
Jahrzehnt,  also  zu  einer  Zeit,  in  der  England  bereits  sehr  beträchtlich«' 
Getreirtemengen  aus  dem  Ausland  bezog,  sind  im  ganzen  nnr  für  JH  Mil- 
\i<>n*  n  üiillars  Weizenmehl,  für  4,7  Millionen  Do!lf\i*s  Mui.^,  lür  4,'!  Millionen 
Dollars  Mai^mehl  und  Weizen  gar  nnr  ffir  ln()(MH)  Dollars,  Getreide  und 
Mehl  zusammen  also  nur  für  .')7.i.'>  Millionen  Dollars  au»  der  amerik.miMchen 
Vnion  ausgeführt  worden,  während  in  denselben  zehn  Jahren  .111  litniu- 
wolle  schon  für  240  Millionen  Dollars  auf  ausländische  Märkte  hat  gel)raeht 
werden  krmnen:  Bauniw(»lle  konnte  die  Kosten  eines  längeren  Land- 
n-ansprirts  tragen,  der  auf  Verkauf  rechnend^  Anbau  von  Getreide  war 
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Digltized  by  Google 


82     I>er  Getreideverkehr  und  die  Eisenbahnen  in  den  Verein.  Staaten  v.  Amerika« 

dagegen  auf  die  nfthere  Umgebung  der  FIflsse  beeohrSnkt.  Ifit  dieeer 
VerkehrBlage  hing  es  BUBAUimen,  dass  in  jenen  Zeiten  New-Orleans  der 
wichtigste  AnsftihrhAfen  itlr  Getreide  war;  der  MieaiBsippi  und  seine  grossen 
NebenstrOme,  unter  denen  damals  der  Ohio  an  erster  Stelle  stand»  bildeten 
die  bedeutendste  Strssse  des  Massenverkebrs  und  flihnen  aaeb,  wie  die 
aoslflndischen  Bedarfsartikel  ins  Innere,  so  umgekehrt  das  in  den  mitt- 
Staaten  gewonnene  Getreide  Uber  die  Stapelplätse  Ginoinnati  und 
St.  Louis  an  die  Kfiste;  ihre  Nutzbarkeit  wurde  noch  bedeutend  erhöht 
als  im  Jahre  1820  die  Dampfi»chiffahrt  auf  ihnen  begann  und  die  Boise- 
dauer,  die  vorher  swischen  New^Orleans  und  der  Hdndung  des  Illinois- 
flusses acht  bis  sehn  Wochen  betmgen  hatte,  für  die  Fahrt  von  New-Oiieans 
nach  Cineinnati  und  zur&ck  auf  etwa  19  Tage  ermltesigtc.  0 

Die  im  Jahre  1S26  erfolgte  Eröffnung  des  Briekanals,  der  den  bei 
Now-Toik  in  den  Oeean  sich  ergiessenden  Hudson  mit  dem  Briesee  und 
dadurch  mit  dem  System  der  grossen  Seen  tlberhaupt  verbindet,  brachte 
die  erste  und  entscheidende  Verschiebung  in  diese  YerbAltnisse.  Die  damit 
gewonnene  Strasse  des  Grossverkehrs  sog  alsbald  den  Sdiwarm  der  E<in* 
Wanderer  in  das  Seengebiet,  wo  dann  ein  ausgedehnter  Weizenanbau 
entstand,  der  in  wenigen  Jahrzehnten  die  alten  Ctetreidcgcbiete  des  Ostens 
und  des  Mississippithals  überflügelte;  hatte  noch  nach  dem  Zensus  von 
1H40  in  der  Weizenerzeugung  der  Staat  Ohio  mit  rincr  Ernte  von  17  Mil- 
lionen Husbels  an  erster,  Pennsylvanien  mit  13  Millionen  an  zweiter  und 
New-York  Min  12  Millionen  an  dritlrr  Stelle,  Indiami  dagegen  um  4  Mil- 
lionen Hnslu'ls  an  sechster  und  illiui  is  mit  3  Millionen  an  siebenter,  Wis- 
consin luii  ganzen  •Jl'illG  Busheis  sogar  erst  an  siel)Z4  luitrr  Stelle  ge- 
standen, so  war  nach  deiu  Zensus  von  1860  die  Reihenfolge  unter  den 
einzehK'U  Staaten  so,  dass  zuerst  Illinois  (24  Millionen  Hushels),  dann 
Indiana  ( 17>  und  Wisconsin  {Hi)  kamen,  wahrend  Ohio  (ir>)  an  die  vierte, 
Pennsylvania  U-^)  ^u  die  sechste  und  New-York  unter  t>ogar  absoluter 
Abnahme  seiner  Emtemengo  auf  ^>  MilHou«'n  Busheln  an  die  sielunite  Stelle 
gerdckt  wai'eii.  Jetzt  wurde  ^.'hiea^o  der  Mittelpunkt  dcö  (Tetreiiieverkehi'Si 
den  es  auch  au.*»  dem  (Jel>ietc  de»  oberen  Mississippi  durch  den  Bau  des 
184H  vollendeten  Illinois  -Miehifran  Kanals  und  der  lftö4  bis  zmn  Missis- 
sippi eröffneten  Ohicago— Rock  lsiandl)ahn  an  sieh  zog,  während  der 
Handel  mit  dem  Ühiothal  durch  die  Ende  der  20er  und  Anfang  der  Bn^r 
Jahre  erött'neten,  Cleveland  umi  Toledo  mit  Portsmoutli,  (-incinnati  und 
Evansville  verbindenden  Ohio-,  Miami  und  Wabash-Erie— Kanäle  zu  grossem 
Tiioil  nach  dem  Eriesee  abgelenkt  wurde.'*) 


1)  Koscher,  System  der  VoltiBwlrtliBoliaft  Bd.8  8«M8. 
I)  Serin g,  a.  a.  0.  S.  87* 
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Diese  Vencbitftbang  kommt  in  den  folgenden  UebenichtenO  sum 
Aiudraek: 


fTeir-CMeans  emptiu«?  —  und  da  sein  EiiJtjnverbraucli  im  Verhältnis«} 
zm  Weiteirersandt  nicht  bedeutend  gewesen  sein  kann,  so  sind  diese 
Zitilen  auch  für  die  Entwicklung  seiner  Ausfuiukrari  massgebend  — : 




im 

T)ii  vi^li  tt^fi  n  1 1 1 

l/UXvcl  0  villi  1 V  l> 

der  Jahre 

t 

mehl 

Mais 

r  Weizen 

obne 

io  der 

H«fer 

BairelN  and 

Hfllse 

Barrel f  and 

j  S«ek8 

BiUTieU 

Sadu 

BorroU 

8ackä 

1836/40   .  . 

17tK)7 

207  169 

81484 

184iy45  .  . 

88106 

488676 

367107 

19S76& 

108661 

mm  .  . 

SM  007 

968  6M 

1491996 

866999 

889460 

iai/86  .  . 

844871 

1964  86B 

66469 

488980 

1     417  Öd2 

1 

4dl  tiö7 

In  allen  Arten  zeigt  »ich  also  in  der  ersten  Hälfte  des  Jalirhundertii 
me  Belu*  beträchtliche  Zunahme,  die  allerdings,  wie  die  der  Tabelle  zu. 
Gnude  liegenden  Einzebsahlen  erkennen  lassen,  sich  in  grossen  Schwan* 
koflgen  bewegt;  zwischen  1836  und  1850  stieg  s.  B.  die  WeizensuAihr 
von  1090  bbls*)  Im  Jahre  1836  erst  auf  63  015  bbls  im  Jahre  1840,  fiel 
dann  1841  aof  2621  bbls,  hob  sich  wieder  1842  auf  138  88G  bbls  und  sank 
dum  bis  1845  aof  64  759  bbhi,  um  1847  das  HOchstmass  mit  833649  bbls 
ZQ  eneichen  and  1850  wieder  nur  97  508  bbls  zvl  betragen.  Auch  fUr 
die  fibrigen  Getreidearten  und  für  Mehl  bedeutet  das  Jahr  1847  den 
Höhepunkt  der  Bntwic^ung.  Die  erste  Hälfte  des  sechsten  Jahrzchntti 
xei^  dagegen  mit  Ausnahme  von  Hafer  einen  zum  Theil  sehr  beträcht- 
lichen BQckgang  der  Zuflihren»  der  dann  allerdings  in  der  zweiten  Hälfte 
des  Jahrzehnts  wieder  eingeholt  wird;  die  Ihircbscbnittsmenge  von  1856/60 


*)  Diese  und  die  spttereo  Uebersichten  sind,  soweit  nicht  andere  Quellen 
iBMliteklleh  gennnut  werden,  einer  Zusammenstellung  entnommen,  die  In  dem 

vom  Schatzamt  der  Vereinigten  Staaten  allmonatlich  herausg-e^^ebeneu  Summary 
CotfiTTierre  jinrj  Finaiice  und  zwar  im  Januarliefr  von  190O  uiit^r  dem  Titel  The 
GraiL  irade  ut  thc  l  nited  States  and  the  World  «  \\  lieat  Supply  and  Trade  v«»r- 
öffeitiliclit  worden  ist;  die  dort  laat  stet»  lur  die  laugen  JuhruMreihen  einzeln  ^id- 
fabeaiB  Zahlen  sind  jedoeh  hier,  um  ein  schärferes  Bild  an  erhalten,  sn  Dnrchr 
•dudttieigebttissen  melirjähriger  Perioden  umgerechnet  worden. 
*)  1  banrel  =  »,»  kgb 

9* 
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orliebt  Bich  aber  in  keinem  Artikel  betrttcbtUch  ttber  die  für  1646/o0  ge- 
Aindene  Zahl,  in  Mais  bleibt  ste  son^  noch  dahinter  sorOck. 

Ganz  anders  die  Bewe^ng*  in  Chikago.  Erst  im  Jahre  1838  hat  die 
Hauptstadt  von  lllinuis  überhaupt  zum  ersten  ^fal«»  Getreide  zum  Versandt 
g('))rac'ht:  ^anze  78  Bushels^)  Weizen;  sie  liat  sich  dann  aber  sehr  rasch 
zu  gr«»bBerer  Bedeutung  cnipitrgesc-hwuntrtMi  und  schon  im  Jahre  1839  auf 
3  678  bu.  und  1840  auf  rnnd  1U<AHJ  \m.  «  v,  i^ebraeht.  Die  Mais-  und 
Hafervorsciuhmg  hat  im  Jahre  1847  mit  67  815  und  38  892  bu.,  <ii^r 
Geiwnvcrkchr  im  Jahre  1H49  mit  31  4r)3  eingetjoizt,  während  Roj»-}x<*" 
erst  im  Jahre  1852  zum  ei-stm  Male  mit  17  815  bu.  vf>T!  Cliikngu  nut» 
verschickt  worden  ist     Bis  zum  Jahr«*  iwn  hMt  sicii  dann  der  Verkehr 


d<T  ^ficliifjanst.ti 

It   in  1 '  i l^i"! 'II  1  Ii 

'-t;ill.'l:  ('S 

bf'trnjr  d" 

r  Versandt 

im 

Durchschnitt 
der  .Jnhre 

Wejzen  und 

WeiBennebl*) 

MaU 

Hafer 

Koggen 

1 

,  Gerate 

! 

B  u  s  h  e  1  s 

1841/46  .... 

1851/66  (1863^66) 
1866/60  .... 

668760 
1940789 

2  tiSb  3öti 

11663838 

181160 

4  622  biJ2 
8671063 

1 

TOMO  j  — 
1^2  631  40101 

1060067  60380 

i 

101651 
184606 

Die  Steigerunjf  ist  aihu  pmz  pfewnltig  und  fast  ohne  jeden  Rück- 
schlag erfolgt;  auch  die  Minderung'  im  Haferversandt,  die  von  1851  .").")  auf 
185Ü/tiÜ  zu  beobachten  ist.  beruht  nur  auf  der  ungewöhnlich  hidieu  Menge 
des  einen  Jahres  18")  1,  das  mit  3'/4  Milli**nen  Busheis  sieh  weit  über  den 
Suind  der  audereu  Jahre  hinaushebt.  Und  wenn  auch  wcp  ii  d»  r  ver- 
schiedenartigen Anschreibung  ein  Vcr^^lt  ich  zwtsclien  New  Orleans  und 
Chikago  in  den  absoluten  Zahlen  nicht  st.itthati  ist.  so  zeigt  doch  die 
Bewegung  der  Verkehrsj^iffcrn  mit  unabweisbar»  !- I)<  utliclikeit,  dass  in  den 
zwei  Jahrzehnten  v<»n  1S4Ü  ]iis  1860  die  Michigaut>ladt  den  Plat^  an  dt-r 
Miindiuig  des  Mississippi  bei  weitem  tlbcrättgelt  und  in  den  Schattoa 
gestellt  hat. 

Diese  Verschiebung  der  Verkebniverh&ltnisee  komiDt  anoh  in  den 
Angaben  ttber  Boffalo,  den  am  Eriesee  gelegenen  Ausgangspunkt  des 
Eriekanals,  zn  deutlichem  Ausdrock;  die  Stadt  empfing: 


1)  1  Boshel  SS  66^  1. 

^  1  Barrel  Weiienmehl  =  6  Busheis  Weisen  geiedmeti 


Digitized  by  Google 


IlerOelnidttv«ricthr  und  die  Eisenbahnen  in  den  Verein.  BftuUen  v.  Ameiilie.  86 


im  Durchscbnltt  der  Jahre 

Weizenmehl 

Weisen 

Hai«  1 

uaier 

Bflirels 

B  u  8  h  e  1  s 

lB8t>/4Ö  1 

'       286  1*74 

761876 

101080  j 

214  341  1 

806  72y 

179S180 

14  578 

1358  so/ 

4  875  746 

888868 

10417« 

6818970 

78Q8846  * 

2488  487 

Ib66/W  

1910157 

t 

11 041740 

• 

7M7686 

l 

1666 4M 

D(^r  ^erinj^c  KückirHTi'r  im  MHisfinpf';!!!};  <1<'>  It-tzton  .I;ilirtTmtt>  ist 
duicti  <li«'  uTij;«'\vi »Imlicli  iinulrif^«*  Zirt'tT  des  .lalirrs  IH.")!)  vcrursMclii 
mit  i'iinMii  Kmptang  von  nur  H  Millionfii  HusIh  K  ;iu>  (U-m  (Jaii^«'  tlt;r 
Eiitwicklunj;  vollstHndig-  hernustViilt;  1H<>Ü  kauun  11.4  Milliinii'n  BuhIh'Ih 
in  Rnffalo  an.  Im  Hafen-erkehr  ist  dio  Min<lormijif  hodt  utciidor;  doch 
♦Tli^'ht  sich  d»M'  Durchschnitt  dor  letzten  Ja  lue  immer  noch  weit  über  den 
Vi  rlvflir  des  fünften  Jahrzehnts,  untl  es  maj^:  sclion  hier  liemerkt  werden, 
dass  der  Kücköchlag  im  nächsten  Jahrfünft  mehr  als  ausffeglichen  worden 
ist  hl  Gerste  und  Ro|fgen  ist  der  Umsatz  Baffalos  zu  unregelmiUsi^,  um 
tum  Vergleich  herangczog'en  zn  werden.  Im  lenzen  also  auch  hier  ein 
rOstiger  Fortgang  der  Entwicklang  gegenOher  dem  Stillstand  im  süd* 
lieben  Hafen. 


IL  Die  Aasbreitling  des  EiseniNihiiiietzes  seit  1860. 

In  dieser  ganzen  Zeit  kamen  die  Eisenbahnen,  obwohl  sie  a)ch  im 
Mre  1860  schon  zn  einer  Gesammtlänge  von  mnd  40000  km  anfge- 
lehwungen  hatten  nnd  damit  nur  nm  weniger  als  8000  km  hinter  dem 
diunaligen  Eisenbahnnetz  von  ganz  Europa  znrackblichen,')  fttr  den 
Dorehgangsverkebr  kanm  in  Betracht;  es  waren  haaptsfichlich  Linien  nur 
^rlnger  Ansdchnimg,  die  in  den  Kflstenstaaten  des  Ostens  vom  Alleghanx  - 
g(>i)irge  zu  den  Hafenplätzen  imd  Im  mittleren  Thoile  der  Union  zu  den 
gmMcn  Flttssen  und  zu  den  Seen  ftthrtcn,  die  ohne  Verbindung  mit 
fisander  standen  und  mit  ihren  eisernen  Schienen,  kleinen  Wagen  und 
IHoliteu  Lokomotiven  wenig  leistungsfjihig  waren.  Va^\  im  Jahre  IH.M) 
wurde  der  Missouri,  und  auch  ilaiiu  erst  in  seinem  Unterlaut,  crn  itlit; 
dariiher  hinaus  fühlte  im  Jahre  18(j0  noch  keine  Schienenstrassü  nach 


')  VViedeut eld.  Kisenbabustatislik,  im  Hnodwür Lerbach  der  Ötaa(äWiä»eu- 
MUften.  S.  Aufl.,  Bd.  III  ä.  578.  .  . 
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WrKU^n.  nur  in  Louisiana  jrab  es  schon  pinig:«'  KilomiHcr  Eisenbahnen  west- 
lich des  Misfäissippi.    Das  (T»>samTntnetz  verthfiltf  sioJi  um  (li«»s('  Zeit  so,  dana 
auf  die  Staaten  am  Atlantischen  Ozean  nördlich  vom  Sa- 
vannah,  sowie  auf  Pennsylvanien  und  Vermont    .   ,  , 

aaf  die  Staaten  Ohio,  Indiana  und  Michig^an  "  

auf  Georgia,  Florida,  Alabamai  Mississippi,  Tennessee  und 

Kentucky  ,  .    .  .*  

auf  das  Gebiet  westlich  der  Grossen  Seen  bis  cnni  Missouri 
(Illinois,  Wisconsin,  .Iowa,  Minnesota  und  die  Öst- 
lichen Tlieile  der  beiden  Dakota)  

auf  das  Gebiet  westlieh  des  Missouri  und  Mississippi  .  . 
entfielen.^) 

Nach  Beendigong  des  Bürgerkrieges  erhielt  aber  die  Entwicklung 
des  amerikanischen  Eisenbahnwesens  den  Zug  ins  grosso,  der  für  sie 
dann  eharakteristisch  geblieben  ist  Schon  1869  konnte  bekanntlich  die 
Cfste  Ueberlandbahn,  die  Omaha  am  Missouri  mit  San  Francisco  verbindet, 
erOihiet  werden,  nnd  seitdem  bedeckte  sieh  auch  der  Westen  der  ühion 
immer  dichter  mit  Schienenwegen;  zuerst  In  den  mittleren  nnd  südlichen 
Thellen,  in  den  80er  Jahren  dann,  nachdem  1883  die  Nitrthom  Pacitlc 
bis  Porüand  durchgeführt  war,  auch  im  Norden.  Der  Umfang  dos  ame- 
rikanischen Eisenbahnnetscs  betrag: 


4-2,40  »/b 
20,08  « 

18,18  . 


15,16  ^ 
3^  n 


im  Jahre 


1890 

1880 

1880 

1888 

»»8 

14588» 

888408 

89868 

S6,»i 

98.17 

91,10 

81,4» 

18.«i 

18,*r 

18,1» 

15,1» 

11,» 

11,74 

=  SM 

98,u 

1S|M 

.  90#8 

81,M 

88,»! 

im  gansen   km 

davon  entfielen  auf  die  einielnen 
Gruppen  folgende  IJ^Iiigen: 

auf  die  Oststaatan   V» 

,    n  Of  tlichen  Mlttelstaaten  .  .  , 

.     ,  SÜdoststJinten   „ 

y  9  westlichen  Mittelstaaten.  .  „ 
^    ^  StafttenwestlichdesMissoari 

und  Missisaippi  •  .  „ 


Hand  in  Uand  mit  dieser  Ausdehnung  des  Bisonbahn notz«"s  ist  oino 
stetige  Verbesserang  des  Betriebsmaterials  gegangen.  So  ist  es  Ixikannt, 
dass  die  lAikomotiven  immer  kräftiger  und  die  Güterwagen  immer  ^rrn-^-^or 
gebaut  worden  sind;  Stahlschienen'<^),  mit  denen  1880  bereits  29,t8  Vt  (Ul^^r 


1)  v.  wronib.  Katlway  aod  agricuUural  developroent,  ia  der  Yaie  Itevicw 

vom  Mai  1900  8.  39/40. 

•)  Newcomb,  a.  a.  O.  S.  4tit 
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Ci\me  versehen  wai*eD,  la^en  EntU'  1^'?>H  jinl"  WU,04  "/o,  und  es  ist  in  d*»r 
Thal  bezeichnend,  dam  von  1870  >uit'  1H98  die  Znhl  d»  r  auf  oiner  Meile 
Balm  doTcbschnittlich  gefahrenen  Zupnoilen  von  H  H(>8  auf  2  787  gCRunkcn. 
die  Zahl  (l<^r  ebenso  hereclmeten  (Hitoi-tonnenmeilen  aber  von  2()8äi)4 
auf  617  BIO  und  die  Zahl  der  auf  oino  (TÜterzagmeile  entfallenden  Tonnf*n- 
meilen  von  81.72  auf  226^5  in  demselben  Zeitraum  geetiejren  ist*)  —  ein 
Beweis,  dasi*  die  Züjj^e  immer  starker  haben  belastet  werden  k/'mnen. 

Vielleicht  noch  wichtiger  ist  aber  die  immer  meiir  t^icb  darchsotEf^nde 
Bewegung  auf  ZuBammenechliessiing  grosserer  Eisenbahnnetze,  die  zu 
einer  Vereinheitliebimg  der  BefOrdemngsbedingnngen  und  Herabsetzung 
der  Tarife  gefllhit  bat,  wie  sie  die  notbwendige  VomossettEnng  fttr  die 
Kntwicklimg  eines  Aber  die  gewaltigen  Entfemongen  der  amerikanischen 
Union  sich  erstreckenden  Verkehrs  sind;  wAbrend  z.  B.  im  Jahre  1807 
anr  efaie  einzige  Gesellschaft  ein  Netz  von  fiber  1  000  Meilen  LAnge  ver 
waltete  nnd  damit  0»69  %  des  Qesaromtnmfangs  der  Bahnen  der  Vereinigten 
Stssten  nnter  sich  hatte,  erreichten  im  Jahre  1808  nicht  weniger  als  44 
Untemehmniigen  diese  Änsdehnung,  zusammen  volle  56,66  Vs  deB  Gesanimt- 
nstzes  in  sich  vereinigend,*)  und  wenn  anch  die  grossen  Gesellschaften 
imter  sich  noch  Verbände  gebildet  haben,  so  ist  der  Wettbewerb  doch 
bekanntlich  —  darauf  wird  später  eingegangen  werden  —  noch  gross 
genug,  um  zn  einem  ständigen  Herabsetzen  der  Bef^rderongspreise  zn 
Aliren.  Dabei  ist  nicht  zu  verkennen,  dass  diese  Bewegung  n<ich  dnreliaus 
im  Aufsteigen  begriifen  ist;  verlautete  doch  vor  einiger  Zeit  sogar,  das 

1)  New  comb,  a.a.  0.  8.  41»  stellt  auf  Grand  amtlichen  Materials  folgende 
TabcUe  ntsammen: 

F>  betrug' 


im  Jahre 


die  Anzahl  der  auf  eine 
Melle  Betriebalinge  '  Gatenngroelle 

gefahrenen 

Tonnenmellcn      (Jüterzuj^meileii  TonneimuMlcn 


1870   .  . 

268  694  1 

3  368 

81, 7S 

187(S    .  . 

341  807 

8106 

iööü    .  . 

466782 

3  405 

1886  .  . 

>  •  • 

mm 

8918 

1 40*07 

1860  .  . 

<  • 

48784» 

206» 

17»ti» 

181»  .  . 

479480 

im 

lOBy» 

1886  .  . 

«17810  j 

9789 

986,15 

wcomb. 

a.  a.  0.  S.  44. 
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OS  der  Vandcrbilt^ippe,  die  ilie  vun  Clükago  und  dem  mittleren  Miüsi.H- 
sippi  nach  den  nördlich<»ti  Mflfen  der  atlantischen  Küsto  .fiihn'nden  Bahnen 
l)i!lH'rrscht,  jr^luntr«'!!  wiir«-,  auch  die  Union-  und  Central  l'.u'itic  BMhii  in 
ihre  Gewalt  zu  lickcuiini'n.  soda»»  (i.iMii  zum  ei-stcn  Mal  «'iii'-  rinhcitlicii 
ven%-nltoto  Durcbgangslinie  vom  Atlantischen  zum  Stilleu  Ozean  hergestellt 
»ein  würde. 

m.  Die  Örtlichen  Verschiehiin^cn  in  den  £rnt«verliältniBsen 

seit  1860. 

Dem  Vorrücken  der  EiHenbahneii  in  die  westlichen  und  nördlichen 
Staaten  Jenseits  des  Mississippi  und  Missouri  ist  unmifteliiar  wi<«der  eine 
Verschiebung  der  EmteverhiUtuisse  gefolgt.  Wie  um  die  MItto  des  Jahr- 
hunderts im  Anschluss  an  die  ErOffhtmg  des  Eriekanals  die  nOrdliclien 
Mittelstaaten  an  die  erste  Stelle  gerückt  sind  und  die  Oststaaten  in  den 
Hintergrund  gedrängt  haben,  so  beginnen  jetzt  unter  dem  Einfluss  des 
r<>gen  Eisenbahnbaus  die  westlich  vom  Mississippi-Missouri  gelegenen 
Gebiete  die  grOssten  Ueberschüsse  zu  liefern,  und  da  in  der  Ostlichen 
Hftlfte  der  Union  mit  dem  Anwachsen  der  stadtischen  BevAlkemng  der 
Bedarf  mächtige  gcstie^^en,  die  Produktion  aber  zurilckgepingen  ist,  so 
stellen  jene  neuen  Gebiete  Jungfräulichen  Boden«  nicht  nur  die  Haupt- 
masse des  zur  Ausfuhr  g^t  lau^enden  Oetreides,  sie  müssen  auch  schon 
hoträehtlich  zur  Vei-sor^ung  der  industriellen  Theih^  des  Ostens  beitragen. 

Der  Weizenaijhau  ist  hauptsächlicli  nach  NordwesUMi  vtMt^»'rückl,  wie 
fitlg'ende  Uebei*sicht,  die  für  IH61),  1870  und  18H9  nach  (l«  in  neunten, 
zehnti'n  und  elften  Zensus,  für  IHIM)  nach  dem  Bericht  des  AckrHiauamtä 
isusauimengestellt  ist,  veranscliaulicht:  <*s  Ix^trug 

die  Weisenernte  1    1Ö69|    18»    [    1889  1889 

!  Millionen  Buühelfi 


Oststaaten  New-Yorfc,  New-Jersey,  Perni*- 

1 

1 

ttylvanien,  Delaware  und  Mavyland  . 

40»  1 

49.1  1 

84,5  1 

40^» 

Sttdstsaken  Kentucky,  Tennes^ee,  Arkau-  , 

» 

l 

r 

sas,  Alabama,  Georgia,  Virj^iiiia.  Carn-  " 

Imn,  Missiasippl,  Louisiati»,  I-lortda 

80,1 

48,9  ; 

44.ä 

östlichen  Mittelstaaten  Ohio,  ludlaiia,  | 

j 

Illinois,  Michigan  und  Wisconsin  .  .  1 

191^ 

904,9  : 

1B6.T  ; 

108,1 

sftdwestllehen  MitteUtaaten  Jowa,  Mis-  ! 

48,1  ' 

1 

souri,  Kansas  und  Nebraska  .   .   .  .  | 

87,1 

89h 

86^9 

nordweBtliftien  Mittelstnaten  Minnesota  |- 

19,0 

87,4 

Ö7,i 

167,7 
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der  Antheil  an  flcr 
Ueäaaunterote  'i^r  Vereinigteu  Staaten  | 

in  den 


lim 


i  »1  Pf"' 

'.  ('  n  t  <•  J1 

14 

7 

7 

10 

10 

8 

44 

44 

82 

ly 

16 

19 

18 

16 

7 

B 

18 

29 

Osf*t;uieii  ..,,,«, 

Su«buaU5u  

öütlichen  Mittelstaate.u    .  . 
»üdwestlichen  Mitteistaateu 
nrndvestlichen  Mittelsfeaaten 


Di«'  wiclitig^iten  Weizeiigebion*,  daiunUM'  <li<^  Stnaton  mit  einer  Krnt»^ 
vou  luehi-  als  20  Millioueii  Busliels  vci'btaiideu»  suid  jetzt 


ia»8 


18»» 


Staat 

Ernt*"!  in  , 

Staat 

Ernte  in 

lOOOBusheifi 

lOOOBushelB 

76418 

68  »4. 

64980 

Sttd-Dakota  .... 

öl  769    . . 

NftRi  Dakota  .... 

66664 

80006  '! 

Ohio  

49106 

,  NordJMkota  .... 

87788  .. 

SQdrDakota  .... 

4a<Ml 

86468 
88  744 

88486 

84670 

Mieiiigiin  

84068 

21  950 

PennHylvauien   .    .  . 

26610 

WnsliingtOD  .... 

21 710  , 

Oregon   

24  706 

Nebraska  

1X1  79*3 

Wnshingion  .... 

93  453 

Pcnnüylvanieti  .  .  . 

20  473 

■Irtwn  ....... 

22  190 

18  195 

12284 

11836 

Fast  ein  Drirt«'!  von  rler  (ie-^aninitweizencM'nte  der  Vereinigten  Staat«*n 
—  nnul  IW  Millionen  von  ."mU  Millionen  Hnshds  —  ist  im  Jahre  IH*M) 
al-  ulltiii  in  (i<'n  beiden  Dakota  nnd  in  Minnesota  «r^^wouneu  worden; 
üur  Oliii»  nnd  Kausa»  greifen  nndi  in  dic-f  (hHipiie  hinein. 

Wie  (ier  Weizenanhau  im  Nord«in,  ho  ist  die  Maiskidtur  im  Süd<Mi 
ra.H-li  nach  Westen  vorgerückt.  Noch  nnch  (h  in  Z'Mi.sns  von  IHHO  cnt- 
Mi-u  von  der  gesannnten  Maisernt'  dt-v  \  <  reini;^tcn  Staaten  auf  dir  nrn  d 
iiclir  ir  Mittelstaaten  Ohio,  Indiana  und  Illinois  zusammen  "/o  w'i'l  '"i*' 
«ii**  ?^üdstaaten  Kentucky,  TennrssiM-.  Alabama,  Virginia  und  Georgia  27  '/o, 
dag»'gt-n  auf  die  westlich  <les  !VIi8si»!isi|>pi  gelegenen  Staaten  .Iowa  und 
Mj«ttouri  nar  14%.   Inden  TOcr  und  noch  mehr  in  den  80er  Jahren  sind 
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dann  div  Weststaaten  an  die  orste  Stelle  gerückt:  nach  dorn  zehnten  und 
flfter!  Zfnipns  w  .vvic  nach  den  Berichten  de»  Ackerbaoamts  ftlr  189i)  be- 
trag der  Ernt«'anthcil 


derStaaten  ^ 

i 

18^ 

r9 

1889 

1899 

Jowa,  Missonri,  Kansas  und  Nebraska  .   .  . 

87,« 

•/o 

40,4  •/, 

4t,7  0/, 

Ohio,  Indiana,  Illinois,  Michigan  u.  Wiseonsin 

* 

«Ms» 

Kentucky,  Tennessee,  Arkansas,  Alabama,  | 

Georgia,  Virginia,  Carolina,  MiMiasippi, 

18,6 

n 

16.»  » 

19,1  . 

Aneh  innerhalb  der  Gruppe  der  Weststaaten  ist  diese  Bewegung  zvt 
beobachten;  das  Schwergewicht  rückt  allmählich  von  Jowa  und  Missouri 
nach  Kansas  und  Nebraska,  wie  daraus  hervorgeht»  dass  von  der  Gesainmt- 
emte  dieser  Gruppe 


auf 


Missouri 
Jowa.  . 


8(M 

49.0  , 

16.1  „ 


20,0  o/o 
31,8  „ 
9ft,4  „ 
21, »  n 


18,*  % 
28,0  , 
27,«  , 
25,4  . 


Kabraaka  

entfaUen  sind. 

Zu  der  gesammten  Maisgewinnung  der  Vereinigten  Staaten,  dit»  für 
1898  anf  1,9  und  für  1899  auf  2,1  MiUiarden  Bnshels  vom  Aekerhatiamt 
angegeben  wird,  haben  beigetragea: 


1898 

1899 

die  Staaten 

lOOOBiiafaeia 

die  Staaten 

lOOdBasliels 

Kao!^HS  

254  999,9 
199  969,« 
168  764,T  , 
15473l,s  ' 
132  842,0 
129  164,6 
106  33G,7 
102898,4 

i  1 
MiHsouri.   .   ,   ,  ♦  . 

247  iöa> 

242  249.9 

237  621. i 
224  87S.3 
I62  9l5,t 
141  862,» 

99  048.« 

81  161,4 

Ohio  ....... 

Ohio  ....... 

Die  abrigea  Staaten  haben  in  keinem  der  beiden  Jahre  eine  Pro- 
üniclion  von  100  Millionen  Bnahels  erreicht  — 
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Uafer  mt  der  Bewegung  nach  dem  Weaten  und  swar  sowohl  in  der 
nOidfiehen  wie  in  der  aftdHcheii  Richtung  gefolgt  Gerste  und  voUends 
Roggen  spielen  aber  in  der  Getreideerzengnng  der  Vereinigten  Staaten 
(ine  zu  gerfni^  Rolle,  am  die  Vericehntvctrhilltnlfise  merklich  zu  beein- 


IV.   Die  Konkurrenz  der  EiHenbahneii 
Bit  den  nördlichen  Binoenwasserstrassen  in  ihren  6riindlH|i;eu. 

Die  Auagestaltang  des  Eiaenbahnnetseii  in  Znaammenhang  mit  der 
fich  dann  anachlieeaeuden  Versehiebiing  der  EmteverhJUtnlsBe  hat  natnr- 
fsmMw  anch  in  die  Veikehrsbesiehongen  tief  eingegriffen,  und  swar  war 
die  Dichste  Folge,  daaa  die  nen  entstandenen  und  immer  mehr  sich  bil- 
denden Dnrchgangslinien  mit  der  alten  Wasscrstrasse  in  wirksamen  Wett- 
bewfüb  traten. 

Die  Bahnen  waren  in  diesem  Kampfe  um  die  Beförderung  des 
wichtigsten  Masaengnts  durch  die  natQrliche  Lage  der  ErzeugiingH^ebiete 
begünstigt.  0enn  wie  ein  Blick  auf  die  Karte  lehrt,  bedentet  selbst  für 
die  an  die  Seen  anstossenden  Staaten  Ohio,  Indiana  und  Illinois,  die  in 
den  70er  Jahren  im  Vorderginmde  der  Wei2enpn>duktiOD  gestanden  haben 
mwl  auch  jetst  noch  sn  den  wichtigsten  Gebieten  zAhlen,  das  Aufsuchen 
der  durch  die  Seen  und  den  Eriekanal  gebildeten  Waeserstrasse  in  der 
Richtung-  nach  <lon  Aiisfuhrhafon  der  OstkOste  einon  solir  hMträchtlichen 
rmu<  ^,  iWr  den  in  der  Wai<8erbefördemn{är  an  sich  ^*>it  henrn  Zeitverlust 
zu  jrunsiten  des  Schienenwep^es  ins  Unwirthse haftliche  steigert;  namentlich 
für  Mehl  und  Mais  ist  infolge  «ler  zar  Erhitzung  neigenden  Beschaffenheit 
(li<'  I)au(  r  der  Beförderung  von  sehr  erheblicher,  oft  ausschlaggebender 
Hedeutung,  wütuctul  ge.suiider  Weizen  s(  Imii  eher  eine  lange  Fahrt  ver- 
trägt. Nun  beträgt  aber  z.  B.  die  Entl'einuiig  vun  (  Iiik.i^«».  d.is  MlN  rdings 
für  die  Seenstrasse  am  ungünstigsten  liegt,  nach  Nt  w  York  nl»<  i  Hutlnhi 
U!ul  den  Kanal  1300  englische  Meih  n.  auf  (I<  r  Eisenbahn  (Li^-^i-^n  n  nur 
912  Meilen,  während  es  nach  Boston  1  HTO  und  1  000,  nach  l'liiladolpliin 
l.iio  und  H2l?,  nacli  Baltimore  1*2?K)  und  st>J  Mcilrii  sind,  iiiul  uitdit  \v('iiii;<  r 
als  acht  l)is  rlf  Tage  niüss«'ii  alU'iti  ;nd'  di«'  1  Mii-flitali}*t  «lurt-li  <I»m!  Erie- 
ka!»Hl  von  Hurtaln  nach  Albanv  y:«  i<  <dinet  werden.  N  idlt-nds  Urm  ii  die 
(irbit't»'  d«  r  Maisgewinnung  der  nordlichen  \Vasser>tras>(  zu  fern,  um 
nicht  den  direkten  Eisenbahnweg  \  Mrzi«'heii  zu  solli  )i;  v(ui  Kansas  rjty. 
«las  gerade  an  der  Grenze  zwischen  Missouri  und  Kansas  gelegen  mul 
daher  flir  die  Verschickungen  dieser  beiden  Staaten  »1-  typisches  Beispiel 
iVL  iienatzeii  \M,  int  es  sogar  imch  New  York  auf  der  Eisenbahn  nur  so 
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Weit  (l  303  Meilen),  als  die  Entfernung  von  Chikn^o,  das  fUr  jene  Oeliiote 
deA  Attsgangsptinkt  der  SchlfPAhn  bildet»  zu  Wasser  nach  Jenem  Hafen- 
fABtze  betrfl^,  sodass  die  ganze  Bahnstrecke  Kansas  CIty—Chlkago  den 
Umweg  darstellt,  und  nach  den  südlicher  gelegenen  HAfen  ist  der  Vor- 
theil  der  Eisenbahn  noch  grosser,  wie  denn  die  Entfernung  Kansas  City— ^ 
Phiiadelphia  nur  1 228  und  die  Kansas  City— Baltimore  nur  1 198  Meilen 
auf  dem  direkten  Wege  beträgt.*) 

Für  die  Weizen*  und  MetilbefOrderung  ist  jedoch  wieder  ein  Um- 
schwung .eingetreten,  nachdem  Minnesota  und  die  beiden  Pakota  in 
unmittelbare  Bahnverbindung  mit  Duinth  und  Superior  am  Oberen  See 
gesetzt  worden  sind,  was  sich  im  Anfiuig  der  80er  Jahre  vollzogen  hat 
und  nachdem  im  Jahre  1888  die  sogenannte  Sooltnie  von  der  Mflhion- 
doppdstadt  St.- Paul-MInncapolis  nach  Sault  Sto  Marie,  zwischen  Obemm 
und  Huronimsce  gelegen,  eriVfihet  worden  ist;  diese  •Linien  haben  die 
Schiffahrt  auf  den  Seen  wieder  zu  neuer  BlOtlie  gebracht,  da  nnnniolir 
die  Benutzung  der  Wasserstrasse  nicht  mehr  einen  Umweg  bedeutet. 

Die  Onn«t  der  iwitürlichen  i-Jigro,  dio  sicli  hn  Verkehr  zwischen  «ion 
8Ü<lIieli  der  (Jrossen  Seon  p^elepenon  Produktioiitijjohiotcn  und  clor  Küstn 
des  Atlfuitisclu'ii  Ozoans  darbot,  haben  die  Eisenbahnen  noch  duielj  dio 
(;r>i.iiriui;,^  d<'r  Tarife  erhöht,  indem  .^if  für  die  bis  zu  den  Osthäton 
durchj^i  henden  Fracliten  eiiH  l>licli  billigere  Einheitssätze  bewillifjen,  als 
di<'  nach  Chikag^o  g-eltenden  I^okaltarife  bctrajjen.  So  wird  sclion  .-ms 
dem  Jahre  1874  bcrictiti  f.  dass  100  I*fnnd  "Weizen  von  Vaiul.ili;»,  ri.n- 
tralia  nnrl  Sandoval  nach  New-Vork.  d.  h.  auf  1  040  Meilen  zu  lM'|V»rd«  rii 
nur  ül'  r\<.  —  1,25  cts.  für  die  Tonnenmeile  {f«*kost«'t  liat.  während  von 
<lens<'lbcn  Orten  aus  das  nur  2;^0  bis  '2'^:^  Mcili  ii  ciittniiie  diikajjr-»  tiir 
i?<>  cts.  —  2,1  bis  2,3  cts.  für  <li<'  T( 'iiiif-nnioilc  zu  meichen  war.  Ij  id.-r 
sind  w«'d('r  in  der  nintlichen  Zusaniiin*nstellini;r,  (b  r  di»'s<'  Anjrab«*  cnt- 
nomnn*n  ist,  ii'k  Ii  >.<iii^t  ;ni  ziij^ibinfh*ch''r  Stolle,  aurli  (\u^  onts]>roch<*nd«Mi 
S/Itz«'  n<'n«T<*r  Zeil  inil^fftih-ilt:  doch  unterli<*«!ft  es  keinem  ZwritVI,  dass 
auch  lu*ut<'  noch  cliesell)«' Tarit'pniitik  von  den  sich  immer  mehr  zusammcii- 
schliessendrii  Hahnen  befolgt  wird. 

Zu  diesen  die  Befftrdcniii;r**koslen  bestimmenden  MonwMiten  kommen 
dann  noch  Erleichterungen  in  der  Abfcitigung  der  Gttt«*i'  hinzu,  die  die 
Eisrill t.diiii'ii  ihron  Verladern  zu  bieten  beg^annen.  Namentlich  war  es  der 
Tian  il«  r  Terminal-Elevators  an  den  Küstenpliltzen,  der  es  den  Eisenbahn<Mi 
durcii  die  Darbietung  einer  fast  nur  niechanischeu  ArbeitHweise  und  durch 

1)  Die  Entfemungea  nach  Tunnel,  The  diversion  of  the  flour  ttnd  grniu 
traffic  t  roni  tlie  Great  Lakes  to  the  Railroads,  Jounial  of  Polltleal  Econoiny  1887 
S.  340  fr. 
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die  iD  den  grossen  Scbflchten  gegebene  Möglichkeit  äiuscreter  Raam- 
•nsnntznng  erleichtert  hat^  die  Masse  des  Getreides  vom  Waaserwege  auf 
die  Sehienenstraase  zu  siehen.  Der  erste  dieser  'mficbkigen  Silospeicher 
ioll  1865  von  der  Pennsylvaniababn  in  Piiiladelphia  errichtet  wordea 
grill,!)  joid  yon  da  an  stiegen  immer  mehr  der  blaslicben,  fensterlosen 
Kolosie  am  üfer  des  Meeres  empor,  za  denen  anf  der  anderen  Seite  die 
Eisenbahngleise  unmittelbar  heranflihren.  In  wenigen  Minuten  wird  jetzt 
dM  loee  ankommende  Oetreide  ans  dem  Eisenbahnwagen  in  «me  Grabe 
entfeen,  von  hier  mittels  eines  Becherwerks  zur  sellietthfttigen  Waage 
gehoben,  nach  dem  Wiegen  wieder  mechanisch  durch  ein  Becherwerk 
(ider  durch  breite  Transportbänder  zu  den  Reinigungsmaschinen  geftthrt 
und  endlich  durch  eine  Verbindung  von  Becherwerken,  TransportbAndom 
luid  ROhrenleitnngen  zu  dem  Aufbewabrungsscbacht  geleitet,  aus  dem  es 
dann  spster  mit  den  gleichen  mechaniscben  Mitteln  in  den  Rumpf  des 
0»»sn(lamptvre  hinabgesenkt  wird.  Die  Erspamiss  ist  sehr  betrflcbtlich ; 
schon  1872  berichtet  der  Gfiterverfcehrsdirektor  der  Baltimore — Ohio-Babn, 
(Livs  im  Januar  dieses  Jahres  allein  das  Umladen  des  Oetroide^  vom 
Eisenhnhnwagon   ins  Schilf,  durch  Menschenkraft  vollzngi'n,  etwa  1  his 
*<  n-.  für  jeden  Hushel  gekostet  hnhe,  drtss  nhcr  bald  darauf  nach  der 
1,1  tlimni^:  t  iiu's  HOO  000  Busheis  lausenden  Elevators  die  Gel)ühr  füi'  l'in- 
laduiig.  Wit  gcti  luitl  Kfini^iing,  sowie  für  zehntä^^ji^t-  I ji^a  mng  auf  1.75  cts. 
festgesetzt  word«  !!  x  i  und  dass  sich  die  zur  Ut  l.uliuig  eines  Sehiff-^  n«tth- 
«•«•ndi^^  Zeit   vun   .'i   bis   10  Tagen   alsbal«!   .uil   ebenso   vuU  Stunden 
erniässitri   liabe.-)    Spfitcr  ist   dann   diese  Arbeits-   und   I Jigt-nnigsweisc 
l'k.iiiniiich  gunz  allgemein  eingffühin  worden;  die  Kisinli.ilMH  u  hnUru 
a'T  von  ihrer  Initiative  den  \'urilieil,  dass  ihnen  «las  Kindrin^en  in  ein 
nt'Ut'i»  Verkehrsgebiei  dadurch  eri«Mclitert,  zum  Theii  i-rst  emirigllcht  wurde. 

Die  beiden  Momente  der  kürzeren  Fafntdauer  und  der  beiiuenieren 
•Ahfertigiing  sind  für  den  Getreidehandel  von  so  tief  greifender  Bedeutung, 
iaa»  die  Befr»rdeningssfltze  der  Eisenbahnen  sich  ganz  erheblich  Über  <h'n 
Wa-sgfrfrachten  halten  können,  ohne  den  Verkehr  vom  Sehienenwet^fe 
abzulenken.  Von  Chikago  z.  B.,  das  als  Ausgangspunkt  der  Seenschiflalirt 
und  ali>  wichtiger  Eisenbahnknotenpunkt  sich  zu  einem  Vergh'ich  besondei"s 
pipiet,  ist  eine  dreifache  Art  der  Versendung  nach  New- York  möglich: 
entweder  gnnz  mit  iler  Eisenbahn,  uder  ganz  zu  Walser  über  die  Seen, 
des  Eriekanai  und  den  Hudson,  oder  endlich  zu  Wasser  bis  Bnll'al»  und 


^  Tunnel,  a.  a.  0.  S.  945,  nach  Rlngwalt,  Development  of  transportatioa 
•fitans  in  tbe  United  Stales. 

*)  Tunnel,  a.  a.O.  S.  846,  nach  dem  Report  of  thc  Sclect  Committee  ofNew- 
Xork  on  Tkanspoitatiou  Beates  to  tbe  Seaboard  Bit  U  S.  97. 
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▼OD  hier  mit  der  Efsenbabn  nach  New-York.  Unter  VertuichlftK8i|ran|(  der 
in  BnfTfilo  entstehenden  TJmbidekoeten»  die  bei  direkter  Kanirunjif  in  den 
Tarifen  mitenthalten  sind,  haben  sich  aber  folgende  Darclischnittssatse 
fUr  den  Bushel  Weizen  ergeben: 


1 

auf  der 

auf  der 

auf  der 

im  Jahre 

Wasserstrasse 

gemischten  Strasse 

Kiseiibahn 

0  e  u  t  s 

1870.  .  .  . 

17,11 

SM 

1875.  .  ■  . 

tt,4l 

14,» 

1880«  «  ■  • 

15»Y 

10,» 

1886«  •  .  • 

1  5,*? 

8^ 

14,* 

1880.  .  .  . 

8.S 

14^1 

1805.  .  .  . 

6^» 

12,17 

.  .  . 

7,S2 

12,0 

1897.   .  .  . 

7,37 

19tM 

1898-   .   .  . 

'  4,4i 

18119  <  *  . 

6,u 

11,U-10.J3  ») 

Die  EisenliahiitViU'hton.  dif  di^  tlialsäelilicli  irt  zahlton  He^■<>rdi•nlllf^^- 
pn-ise,  nicht  dio  venifl'ciitlirliti  ii  S-itze  wiedergeben  sollen,  halten  sich 
hieniaeh  fnst  durchweg  in  einem  Betrage,  der  das  Doppelte  der  Wasser- 
trachi  nocli  betriiehtlich  übci-steigt,  wjihrend  die  gemischte  Fracht  nur 
wenip:  thenrnT  als  die  reine  Wassert'racht  ist;  im  Durchschnitt  der  Jahre 
1893  bis  lHi)i  hat  sich  die  reine  Wasselfracht  zur  gemischten  und  zur 
reinen  Eisenbahnfracht  wie  100:139:247,5  verhalten.  Nun  sind  allerdings 
diese  Jahresdurchschnitte  nicht  entscheidend.  Denn  sie  sind  allem  An- 
schein nach  nicht  nach  der  Menge  der  zu  den  jeweilig  verschiedenen 
SAtÄcn  beförderten  Sendungen  hei-echnet,  ihnen  liegt  vielmehr  offenbar 
die  Zeitdauer  der  t'iiizelnen  Frachtsätze  zu  Grunde,  und  es  ist  bekannt, 
dass  zur  Zeit  der  geöffneten  Sdiittahrt  die  Eisenbahntarife  sehr  betrftcht^ 
lieh  niedriger  gehalten  werden  als  bei  ges(  lili>ssener  Wasserstrasse:  die 
den  Eisenbahnen  günstige  iN  riode  dauert  ahei-  in  der  Kegel  vier  bis  fünf 
Monate,  sodass  der  naeh  der  Zeit  berechnete  Durchschnittssatz  hoch  ge- 
halten wird.  Andrerseits  spricht  jedoch  auch  die  L&nge  des  Winters  dafOr, 
dass  ein  betrAchtiieher  Theil  dos  Getreidevcrkebrs  sich  in  den  Monaten 
der  geschlossenen  Schiffahrt  und  der  hohen  Tarife  abwiolielt»  das«  alsQ 
Jener  Felder  der  Bechnung  bis  zu  einem  gewissen  Grade  wieder  ausge- 
wichen werden  dttrfte.  Immerhhi  ist  es  bedauerlich,  dass  in  der  amt- 


>)  11,M  Ist  derFraehtsati  für  den  inneren,  lO^tt  der  für  den  AnsfIdirYeflEfihr, 
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HdwD  ZoBainmeiiflteUiuii^,  auf  die  auch  diese  Arbeit  sich  fiberwiegend 
«tttneii  miue,  immer  nur  die  DnrohfleliiiittoaAtie  veneiobnet  sind,  wftbrend 
«Ii  einer  die  Zeit  mit  angebenden  Qegenflbentellang  der  Höobst- .  und 
üiedrigstsStBe  genauere  BebHlsse  sich  sieben  llasaen  würden;^)  doob  wird 
man  ans  den  oben  wiedergegebenen  Zablen  bei  aller  Vorsicht  soviel 
bennilesen  dürfen,  dass  die  ISsenbahntarife  sieh  stets  sehr  betrfUshilioh 
Yeramiblieh  um  mehr  als  die  in  DentscUand  aligemehi  für  snlisaig 
gehahenen  15  bis  26  */•  —  Ober  den  Fhwhten  der  Wasserstrasae  gehalten 
haben.  Schon  hier  sei  bemeikt,  dass  der  starke  Niedergang  in  den  Be- 
iOidenmgskosten  der  Wasaerstrasse,  der  Ton  1880  aof  1885  eingetreten 
Ist,  aefaien  Ghnmd  in  der  1881  Teifllgtett  Anfhebong  der  staatlichen  Kanal- 
gebühren  nnd  in  dem  schon  erwähnten,  dnreh  den  Zatritt  des  Nordwestens 
Tenmachteti  Attfechwung  der  SeenaehüTahrt,  hat 


V.  Die  Konkurrenz  der  Eisenbahnen 
mit  deo  oürdlicheu  Binnenwaä8ei*sjtritöt$ett  in  ilirer  Wirkung. 

üm  nunmehr  das  Ergebnis»  des  Wettbewerbs  zwischen  den  Eisen- 
bahnen and  der  nördlichen  Wasaerstrasse  in  einen  züTennfissigen  Ausdruck 
nt  fassen,  sind  in  den  folgenden  Zahlenreihen  die  wichtigaten  Yerkebrs* 
pUUze  hl  ihrer  Entwicklung  einander  gegenttbergesteltt,  und  zwar  sind 
daftrCliikago  als  Mittelpunkt  des  amerikanischen  Oetreldehandek,  BuiTalo 
Dorebgangsplatz  für  den  Verkehr  des  Eriekanals,  New-Yoik  alt»  wioh- 
ti^ter  Hafen  der  Oatkflste  nnd  der  Kanal  der  Harienfälle,  durch  den  alle 
Tom  Oberen  See  nnd  von  St  Paul — Minneapolis  kommenden  Sendungen 
liiadnrchgehen,  gewählt  worden. 

Zonächst  der  Weizenverkehr.   Es  stellte  sich 


*)  Wie  die  Ei.Henbnlin trachten  in  früheren  Jahren  tnit  der  .lahrfszeit  ger 
schwankt  hnben,  darüber  vergl.  v.  d,  Leyen,  Die  nordamerikanischen  Eisenbahnen 
in  ihren  wirtii^chaftlichen  und  polui^cheu  Beziehungen  (lbb6)  S.  317  fl'.;  aus  den 
lim  gegebenen  TabeUen  S.  08—895  sei  hfer  nur  aageliUirt,  dats  in  den  drei 
hhraa  1898^1680,  in  denen  das  Kartell  der  GroSfien  Hauptbahnen  den  Wettbewerb 
der  Bahnen  Tintor  einander,  w^ni!  nicht  <ranz  ans^si-haltet,  so  doch  si-hr  g'cinäastf^t 
kt,  die  Tarife  Bich  in  dieser  Weibe  bewegt  baben;  100  Ffund  Getreide  von  Chikago 
steh  New- York  zu  befürderOf  kostete 
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Deutlicli  tritt  hier  der  Wettbworb  di»r  V<'rk(«l)rHinftt(^l  in  dw  ICr- 
ücheiniui^.   Noch  im  DnrcNehiiitt  der  l)Md<m  JatirfÜnftc  18(t1/(t5  und 
erhebt  »icli  d<'r  Weizenenipfang  Kew-YorkB  nur  in  jpnrin^i'm 
HiMte  Aber  den  d4>r  Miclii^nstadt  —  nin  Bewein,  das»  faHt  die  ganze  ans 
dem  nreiteren  Wf;<f4*n  an  den  Atlantiiicheii  Ozean  lieraiif^diaflle  Men;^ 
1|l»er  CbikafTi)  ^eliMtet  winl,  und  \'olle  00  %  den  von  Iiier  abfi:ehend<'n 
Weisen«  vertnstien  in  den  Jahren  1861/65  die  Stadt  auf  <lem  Si'ewe^». 
Hit  dem  Beginn  <U*»  aeliten  Jahrzehnts  Hndei-t  sicli  da»  VerbAltnitttt.  l'hiica^fo 
nimmt  zwar  auch  noch  an  Bedeutung  »U  ITm(»chlag}>latK  zu,  rit>er  New- 
Y»Tk  fitx'rflOgett  ett  jetzt  bei  weitem;  1876/t^  habtm  üieh  die  Kiiipfau^ti- 
vnd  Versandtziffeni  ttlr  die  MIcliigaiiatadt  gt^^eu  1861/65  nieht  ganz  ver- 
doppelt, wiUirend  der  OBthafen  t»chon  1871/75  die  zweifache  und  1876/80 
die  dreifache  Menge  dee  In  den  Jahren  1861/6»>  empfait^eniMi  <^uantuinH 
aiafiroweisen  Imt,  Midaee  jetzt  NVw-Yorlc  mehr  aln  dan  IXippelte  de»  VM- 
k«|p>er  Weizenempfangs  verzeichnet  •  -  Chikagti  i»t  in  zmieiuuen<Ii  ui 
Maisae  nnigaiigt  u  worden,  und  nur  mrlir      »««inen  VemmidtM  beiiutzi  it 
die  Wamerstrasse.    Dieser  Entwicklung  pntnprielit  es.  (Iham  «uk  Ii  in  Mumiln 
mt  eine  ziemlich  geringe  Hebung  des  Vorkelii  ti  im  .-u-hten  Jailuzrliiii  /.u 
beol)aehti'ii  ist. 

Mit  dt'in  Bejrinti  «l«*r  ;K*litzip:t'r  .lahrc  st-rzt  ih  r  \V«'ltl»i  \vt'rl»  Ni>i<l 
wpstens  iMii.  iWv  doii  Oh^riMi  S*^»«  /,mii  AI»Huss  lun-li  Osten  lu  nulzt:  (l»  it 
Kanal  dor  Maii»  nt;ill<-.  (I<  i-  di«'  WH)in«lunjf  zwix  li'  ii  «Irin  (>l>rr<'n  viiul 
'1«  in  Hunmons«'»'  li.  i  sirllt  und  /.nni  erst«'n  Mal  im  Jalir«*  ISTO  yranzt-  15»  Ttiit. 
ioi  Duix'lisrliuiii  ilt  r  Jahr«'  isTii/HO  dann  nmd  2  Million<Mi  UiisIh  Is  Wi  i/«  u 
(Inri'h  sviuv  Sclilotis«Mi  hat  g«'lirn  s«'htMi.  iM-^ii'  u  .i»'tzt  in  dem  .I.iliituiift 
IH8I/80  (lurchsohnittlich  H  Miihoncn  Husln  l-.  \V«'iz«Mi.  um  in  raiMdi  j  St«'i- 
}renm^  bifs  .ml  (i().r>  Millionen  am  Knrh*  «los  Jalirlmml«  rts  /u  stt  i;:<-n. 
Aulschvviin;^  setzt  o:«'nau  mit  «l»*r  Knifl'nnn^  d«'r  nörf|li»  li<  ii  l  «  In  TKindlMlin 
•  in,  dir  rli.  \Vfiz«mfr**hiet«'  rh's  N«>rdw«'stons  «*rst  wirklich  <*rschhiss«ni  hat; 
IHK;)  hi  tni;:  !H»oh  dio  am  Kanal  autg-i'Zf'iclnHMc  M«mi;^»-  mu"  IHH4  da- 
KCR^'n  Im  i»  it>-  fl.W  MillicnuMi  Bushols  \V.  i/i  n. 

Zum  ^-rrisstTt-n  Thf^il  nimmt  di<'  v-mi  Dulutli  und  Su|N  rior  kunnui-ud-» 
M»  M^rp  iiiivii  W  i'yt  Übel-  Hnrt'.dn  nach  dorn  Ostrn;  liit*r  st«'i;rt  dah<*r  <l<  r 
V.  rk**hr  s«»hr  h<'frfk  lull«  Ii,  und  di<*s«'r  AutMclnvun;j  d«'r  S<'«Miscliiffahrt 
kdiTiiiit  auch  (  liikag'u  zu  das  sicli  wti'iU-r  N«'Av-Viirk  nAhrrt  und  in 

•Tii 'liiK'iii  ^fnsso  die  Wassor^^trasse  hcmitzi'n  kann.  andn-rsidtH  ab<*r  von 
den  HiitV  npjjitzen  de«  Oberen  Sees  so  in  den  Schatten  «r«'st<'llt  wird,  «lass 
i^eiiie  Stellutig  als  Mittelpunkt  des  araerikani.sehen  ^V^^izenhande|s  als  «'ud- 
{^öltip^  verlorftn  betrachtet  werden  inasK.  In  dem  kurzen  Zeitraum  v<»»\ 
zwei  Jahrzt'hnten  hat  sich  Duluth  zur  onbe^trittenen  BelierrselMTin  «b's 
am«  riknTiis(  Ii -Ti  w.  i/{*  nTn^rktfi  emporgeKChwungen,  dank  den  EiMenbahiu  ii. 

AreAlT  fftr  Ki8«nbjaiBwe««B.  IMl,  7 
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die  im  Aiiäclilu»»  hauptKAclüieti  aii  die  Northern  Pacific  eine  Beaokerang 
<h-H  jimgfWlalieben  Bodens  von  Minnesota  und  Dakota  loluiend  gemaclit 
liaben,  — 

Diff  gleiehe  Verachiebting  des  Sehwerpunkts  nneh  Nordwesten  xeigt 
sich  im  MehlbandeL  Denn  es  betrug 

(8i«he  Tabelle  auf  H.  90.) 

Schon  ilor  Aufschwung-,  den  ('hikagOf%  Mchlvorkehr  zwischen  \Hi'A) 
niiil  1H!)Ü  j^vnommen  hai,  l>eiuht  darauf,  dans  mit  dem  wostüchen  Vor- 
rücken <los  Woizenhftus  die  MissisKippidoppt  lst^dt  Rt.  [Paul-Miuneapolis 
sich  nielir  und  mehr  zum  Mittelpunkt  der  anicrikanisciien  Mühlenindustrie 
;,'emacht  hat.  leider  fV'hU  oh  an  ZahlenanLMlten  ans  dor  frflhei*pn  Zeit; 
am  En<lf  '(»-s  .lahrhundeit»  kam  aber  kcintr  «-inzi^c  Stadt  der  Union  in 
ihrer  M<  liier/tiugun|?  jener  Mühlent»tadt  auch  nur  nahe,  und  zwar  soll  die 
Fabrikation  lietrap^en  liaUen: 


in 

1 

.. 

1895  , 

1896  j 

1897  , 

1898 

1  n  0  0  P> 

i  r  r     1  s 

'     10  bS'J 

I3d26 

14^3 

Bm 

3121 

2588 

? 

1770 

1  (520 

l  753 

1741 

90O 

900 

1  144 

1740 

1  63^ 

1081 

1  055 

1  76a 

1188 

1067 

m 

706 

HOB 

BnlTalo  und  Umgebung  . 

•  *  » 

18» 

1295 

1096  660 

l 

Iiis  zun»  Jahre  1888  mttH«(te  nun  alles  Mehl,  das  von  Minneapoiis 
naefi  Osten  j?e.sandt  werden  sollte,  über  Milwaukee  oder  Chika^o  jfeleitei 
werden,  und  von  hier  hätte  es  bei  Benuiziui^  der  Wasserstrasse  »lan 
j^anzen.  för  seine  Qualität  so  peßlhrlichen  Umweg  um  die  Michigan- 
haibinse) machen  müssen.  Von  vorn  herein  hatte  daher  Chika^o  als 
Ausgan^^spinikt  <ler  luu  Ii  dem  Atlantiscia  n  Ozean  führenden  Bahnen  einen 
nicht  auszujjrleichtinden  Vorsprunj*  vor  Milwaukee,  wie  denn  hier  aucli 
nnr  bed*Mil«  ad  w«  niger  Mehl  als  dort  znm  Versandt  isrekonnneii  ist,  und 
j(  niehr  sich  die  Mühlen industrie  in  8t.  I'aul-Minneapolis  hub,  desto  stärker 
wurde  auch  (h-r  Chikap»  berührende  Verkrfir,  sodass  die  Michiganstadt 
ajii  Knd«-  des  neunten  Jahrzehnts  New  Y(nk  tast  ein«reholt  hatte.  Da  aber 
di«'  von  riiiknjjfo  weitergehenden  Sendungen  zum  weitaus  ^rössten  Theil 
die  Mahn  beuut/.tfn,  so  ging  der  Verkehr  in  liuffalo  bis  zum  Anfang  djes 
neunten  Jahrzehnt«  zurück. 
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Dor  Aufschwung,  den  <li«'  Sehiffahit  dunth  die  Entwicklung  de»  vom 
Obe-reii  See  knmDienden  Weizi^nvt^rkehrH  (»rliielt,  machte  »ich  in  der  Mitte 
der  achtziger  Jahre  auch  fftr  die  Mehlhef5rderung  geltend;  selbst  von ' 
Cbikai^  ans  wurde  wieder  mehr  die  Wai*i»en»tra8se  anfgesacbt»  Buffalo 
zeigt  von  i881/8ö  auf  1886/90  eine  starke  Zunahme  seines  MehlempfAngi«. 
Blnen  vollstitndigen  Umschwung  bewirkte  dann  die  im  Jahre  1888  cifolgte 
Ek^ffhung  der  8oo-Linie,  die  St  Paul-Minneapolis  mit  Sanlt  St  Marie  ver- 
bindet und  einen  direkten  Weg  zum  Huronensee  bietet,  sodass  Jetzt  die 
WAsserstrasse  ohne  einen  Umweg  benutzt  werden  kann.  Alsbald  ist  der 
Mehlempfang  Chikugob,  der  im  Jahre  1887  sein  Htichstmass  mit  6,9  Mil- 
lionen ^Barrels  erreicht  hatte,  auf  6,1  Millionen  im  Jahre  1888  und  4,4  Hil- 
li(»nen  'Barrels  in  den  beiden  folgenden  Jahren  gesrnikcMi ;  Uagf^en  ist  der 
Verkehr  im  Kanal  der  Marienfftlle  und  in  fiuffaln  mftclitig  gcstiogen.  und 
New- Yorks  Mehlempfang  beträgt  schliesslich  wieder  fast  das  Doppelte  <I«t 
f(lr  Chikago  vei'z«nehn«'teii  Zaiil.  Auch  im  Mehlvcrkehr  int  also  Cliika;^'^»» 
Jetzt  aus  seiner  Vennittlei*stellui»g  diu'ch  eine  Eist'nl)ahn  liinautigediiuij^t 
WiM'den.  — 

Nur  für  den  Mai^iiandi  l  Imt  die  alte  Metropole  des  anierikani!-eli»  ri 
(ietreidehandels  ihren  Voming  bisher  behaupten  köujieii.    Es  betnig 


im 

Durcbsehuitt 
der  Jahre 

in  Chikag 

0 

in 

Buffulo 

Empfang 

Bushels 

III 

New  «»rk 
Empfang 
Buaholri 

Empfang  \ 
Butihelh 

Versandt 

im  ^aufd.!aufd. 

ganzen     |  Balm  i  See 
BuBhel«       «/o  1  Vo 

1661/W  .  .  .  . 

94468 188 

88866684 

8 

96 

19166970 

18801759 

l8ß6/70  .   .   .  .' 

25110869 

IG  706  407 

15231980 

1871,75  .... 

38  30;;  449 

85H14  986 

9 

91 

27  374  H45 

1670/80  .... 

t>4  m  üio  1 

61268260 

26 

74 

m  aas  im 

4UÖ44  7f>l 

1881/tt  .... 

648767461 

6088188» 

41 

66 

96189194 

81816890 

1886/90  .... 

71991471 

66977196 

88 

78 

87406068 

89896168 

1891/95  .... 

73  403075 

63  751  779 

27 

7R 

83  93B  394 

23  380  4B3 

1886/98  .... 

113296704 

104230444 

18 

82 

1  67664669 

8718406» 

Die  Z 

im  gaiwea .  *  tio. 

im  V^•^hilltni.^s 
jcurMunge  von 
•1661/65  .  .% 


im  gan/>n  bn. 

im  Verh&UniüH 
xnr  Menge  von 
1681/85  .  .«/n 


uuahme  betrug  also  von  1861/65  auf  1881/86 
+  40418568  14  87868845         —      1+  6964984 


+  17948531 
+  184.:* 


+    165,«       +    160,»  —       H-  86,» 

II  II  <1  V  u  n  1^81  Üb  H  u  t  1896/98 
+  47422958  +  48708916         —       1+81486875  +  5888n» 


+     78,1       +  78^ 


1+  ia(M 


+  18.0 
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Das  Uebei^ewlcht  Chikagos  tritt  hier  dentiieh  in  die  ErBchefniuiif; 
weder  die  Entwiekhug  der  Eisenbahnen  noch  die  Ansdehnmig^  der  Land' 
wirthKChaft  haben  aeineni  MaisTerkehr  Abbrach  gethan,  trotz  hOhnntr 
AnfmigudtTer  lat  die  Bteigemng  sowohl  in  ihrem  absoluten  Betrage  hIk 
«neb  !iD  Verhältniss  zu  jener  Anfang^zilft'r  in  der  Michiganstadt  erheblieh 
(rtärker  als  in  dem  Hafen  der  Ostkaste.  Grade  die  Ausbreitung  dos 
Wdzenbaos  in  Minnesota  und  Dakota  sowie  namentlich  die  i'asche  Ent- 
wielchng  der  Viehzucht  in  Montana  haben  ofTenliar  Chikagos  Maisversandt 
noch  TeigrOssert;  denn  obwohl  z.  B.  In  den  Jahren  1806/98  durchschnitt- 
lieh  rand  65  Biülionen  Bnshels  die  Stadt  auf  dem  Seewege  verlassen  haben, 
«ind  nur  58  Millionen  Bushels  in  ßuffalo  augekommeii,  und  da  nur  ein 
:«hr  {reringer  Theil  des  ITeberschusses  auf  dem  noch  zu  besprechenden 
Witawenrege  nach  Montreal  gegangen  Ist,  s<i  ibuss  der  grössere  Hieil 
«einen  Absatz  an  den  Ufern  der  8een  und  kindeinwftrts  nach  Westen 
f^Ainden  halten  —  ein  Ergebuiss,  das  um  so  walu'sclielnlicher  ist,  als  der 
nmerikanische  Farmer  in  seinem  Anbau  bekanntlich  auf  die  Bedflrftiisse 
der  eigenen  Wirthschaft  keine  Rücksicht  zu  nehmen  pH«'^.  Im  Nord- 
westen vielmehr  nur  Weizen  für  den  Verkauf  anbaut  und  die  Futterstoife, 
unter  denen  Mais  die  erste  Stelle  einnimmt,  dann  einkaufen  muss.  Audn^r» 
üeits  hat  die  Ansdehntmg  der  Eisenbahnen  im  Südwesten  allerdings  einen 
erheblichen  Tlieil  der  im  neuerschlossenen  G<»biet  gewrmhenen  Maismenge 
unter  Umgebung  Chikagos  flir«*kt  nach  den  llftfen  des  Ozeans  gelangen 
littsen  —  die  far  New- York  jfejfrlMMU'i«  Znlih-ii  siiul  für  diese  Entwieklunj; 
tiidit  80  massgebend,  <la  «^nMl«-  um  ilen  Mjiisvcikriir  <I«t  norli  zu  s^fliil- 
(lentde  Kampf  der  IIjUVu  unter  cln^inder  hesond«  i>  hefrifr  p'führt  wird 
lind  die  sUillicli  mu  JitbuitiseluMi  ()z*u\\\  und  am  (iolf  von  Mexiko 
l''ir<Mioi)  l'liUze  verntauden  lialn-n.  «'ini'ii  lieuacht Hellen  Theil  di<'s«'s  Vf-r- 
tcHirs  «II  sieli  zu  zirhen,  ohne  freilieli  Je  für  sieh  New-Vork  »-rri  iflK  ii  /.n 
könni'ii,  so  docli  sieh  ihm  n»Un'rn<l  und  in  ihrer  CJesammtheit  «  nK  u  la»  rk- 
lichni  AVml»ewerb  mit  (^!iik,i^<»  führend       aber  da  .Iowa  und  Nebraska, 

miU  \'  (li-ii  Mais  j)r».uliizii*  iul''ii  Stajitcn  mit  an  eitler  8telh'  stplion,  ihr 
Krzfii^iiss  an  die  Ostküstf  mir  iuil«T  li«*nihriin;r  ^hikajjfos  Hcliicki'ii  korintu. 

füllt  der  Micliljraiistadt  aucli  an  diesem  \  <  ikelu    ihK-l»  ein  si'hr  tM'lu  l) 
lidi*r  Aiitheil  zu,  iler  ilii*  di<'  Vorran«;'stellunf2^  auf  absehbare  Zeil  noch 
>i'-hert:  die  l^fijifc  nm  See  kommt  im  MaiwIiMiidelJuodi  zu  au.<«ächlagget>ender 
i{<ii<'Utunjr. 

Auch  der  Haferverkelir  konzentrirt  sieh   nach  wie  vor  in  ('hikajro, 
iiii^l»  ii  Ii  l.j-i  ihm  die  BahnverMendun»;  in  <ien  Vorderji^rund  getreten  ist 
>"i<l  infolge  d»'ssen  da>  TIeb»«r^ewieht  der  Miciiiganstadt  nicht  so  bedeu- 
wie  im  Maisbandel  ist.   Es  stelhe  Mich 
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in  C  h  i  k  a  g  o 

in 

in 

im 

1  Wi  ««Kai  Ali«kl  tt 

1  /urciiBBflui  n 
d6r  Jfthro 

Empfang 
Btishels  , 

Versandt 

im         aut  d. 
ganssen    ;  Bahn 
Bnahela    |  % 

auf  d. 
See 

mi 

TW 

BnllUo 
Empfang 
jfQineia 

N«ir-York 

Empfang 

1861/65  .... 

9170618 

1 

 1 

76019S7 

18 

6884489 

0716688 

\m/io  .... 

19 198440 

• 

_ 

0801888 

0070049 

imfii .... 

14011608 

19077880 

60 

60 

6888041 

11486958 

l9iW0  .  .  .  . 

17106607 

19806814 

76 

94 

9710790 

19080487 

1861/86  .... 

88186662 

88907068 

86 

14 

9477008 

18881760 

18B6/BO  .... 

63598  885 

44848792 

68 

38 

8847768 

94679364 

1891/Ö5  .... 

76  311  192 

1     1)0  9t.7  048 

70 

30 

17  4bÖ21U 

'J8<l00  0r>;j 

189€^  .... 

118701999 

1  B984Ü884 

68 

88 

49916  460 

46  865834 

iHe  Zu-  oder  Abnahme  betrug 

also  von 

1861/66  auf  1881/05 

im  ganten  bu. 

+  940160«» 

+  90766186 

-  8807480 

+  0116076 

im  VwliIltniM 

zur  Meng«  tou 

1861/66  .  .«/o 

+  961,» 

+  97«,J 

—  6J^ 

+  Mr* 

und  von  1881/86  auf  1886/8H 

im  ganzen  bu. 

+  78616487 

+  60880761 

+47488487 

+87454075 

im  Verblltnim 

xur  Menge  von 

1881/86   •  .% 

+  28»^ 

+  916,« 

+  1 91ö,s 

+  146,f 

I>aj-  Krp  itiiiss  <U'x  \V«  ttlH  w«'rlis  /wisflnM»  tU'u  EisonUahiien  und  d*^r 
Ke»«nHehiltahrt  ist  also  difHHH:  hia  in  di*»  Mittt-  der  achtzfgf^r  Jahr«^  balx'ii 
dio  HliHoiibahiH  n  den  bei  weitem  jfTössercii  Theil  des  gesamnUen  Getreide* 
und  Mohlverkehrs  an  sieb  geriBsen«  «teitdem  hat  nnter  dem  EinIluBB  üvr 
den  Nordwesten  enscblieastmden  Bahnen  die  Seenalraase  wieder  erheblich 
an  Bedeutung  gewonnen,  und  selber  da«  empfindliche  Weiz«>nmehl  wird 
wieder  mehr  nnd  mehr  xa  Wasser  verfrachtet 

Am  deutlichsten  seigt  »ich  der  Kinfluss  dieser  Entwielclung  in  den 
für  BuAdo  geftmdenen  Bewegungssahlen,  die  deshalb  hier  noch  oinuml 
ssusammeng^^fasst  werden  »ollen;  es  betrug  die  Zu-  und  Abnahme  Im  Kni- 
pfang  von 
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;!  Weizciiinebl        Welzen  Malt       '  Hafer 

|j  Barrelg     [     Bmheis    j    Basheis    j  Bushela 
1 

I,  von  1861/65  aiit  lHöl/85 

im  gnnzen  —    305988  j  -f-  3870809  .  +  6064884     —  ^809488 

im    YerhnUniss  zur 
Menge  von  1801/66 .    ,  —     16,1 "/,  ,  +     17,«  %  86,3  %    -  % 

;1 

und  von  1881/86  auf  ]898'88 

imgaitteu  '  +9097  998   |  -f- 89299709     +  31436  875     +  47  439427 

hn  VeriiUtDiBS     aur  '  \ 
Meqge  von  188iy8& .      +  488^%  |  +    168,>*/t    +    120,9%  +1916,«% 

Nach  dein  Rackgang,  <leii  der  Verkehr  hiernach  von  1861  auf  1885 
im  ginsen  erfiihren  hat,  ein  mächtiger  AollMshwnng  in  den  beiden  loteten 
Jabnebnten  des  Jabrinmdert».  Um  ko  «uffidlender  Ist  es,  dass  der  Erle- 
kanal an  dieser  Entwicklung  nicht  theilgenonunen  hat^  obwohl  doch  Im 
Jahre  1881  sogar  die  staatlichen  Kanalabgaben  nufgehohnn  worden  sind; 
auf  der  künstlichen  Wasserstrasso  ist  violmohr  auch  in  der  U-tzten  Zeit 
noch  der  Verkehr  weiter  stark  zurückgegang<^u.  Es  wurden  nämlich  von 
Uoffalo  auf  dem  KmhhI  verschifft:^) 


! 

im  Durchschnitt  der  Jahre 

Weizenmehl 
Barrels 

Getreide  aller  Art 
Busbels 

287  S96 

46031  OUO 

73  285 

61466000 

7<€88 

84818000 

44844 

4S888000 

98888 

88707000 

40191 

88806000 

Dk  Znnahmev  die  im  Mehlversaadt  der  loteten  drei  Jahre  des  Beob- 
tthtmigiBeitrannis  eingetreten  ist,  beraht  mir  anf  der  ungewöhnlich  hohen 
Heng«  des  Jahres  1896,  die  sieh  mit  73  741  Barrels  weit  Aber  die  An- 
cctneibungen  der  andern  Jahre  —  1885:  20888,  1897:  29685,  1898  t 
n  168  bbls.  —  heranshebt.  Noch  stärker  als  In  diesen  Absoluten  Zahlen 
cnehehit  der  Rückgang  des  Kanalverkehrs,  wenn  man  ihn  in  ein  Ver- 
blltnias  som  Gesammtverkehr  der  hauptsächlich  hetheiligten  Stldte  Bnffalu 

*)  Nacli  «lt*ni  Keporl  «H  lUa  Comniittcc  on  «  analN  ot  New- York  SUtti.  1900i 
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niifl  New -York  setzt;   denn  <•»  betnig  nui"  in  Getreide,  Mehl  HUääer  iMilit 


iui 
Jahre 


Ii 


derAntiieil  des  Kanal-, 
versjindts  ' 
i  aoi  GesamniteinitfaDg 
Biuffalos  I 


der  Autlieil  de»  Kiuialampl'Mn^s  am 
Empfang  New- Yorks 


im  giuiven  Jabr 


iu  deu 
ScUlDiüirtsmoiiaten 
1.  Mai  —  1.  Deaember 


% 

% 

1871 

j                8ü,i  j 

1 

? 

1881 

54,9  1 

4M^ 

1886 

62,4  j 

42,1 

57,« 

1891 

84^ 

67,7 

1686 

86,» 

68,4 

1607 

1  14,1 

lifi 

IV 

1899 

j  1<M 

18,» 

17,4 

-^i-Wo]  in  ili  ii  ;\Inii.iti'ii  «i«*r  t;<  rjlVn»'trif  SHiittalirt  uiwi  im  Verkehr 
mit  <  M'trcid»-.  ikm-Ii  i-Ikt  ;\U  Mclil  den  K.iiwil  l>i'niit>5t,  «'UifdJinfJTt  New- 
Y«irk  »IUP  iund  ' /,,  d<T  ihm  in  di<'s<'r  Z<  it  /u;r«  fülinri»  Menjiren  auf  der 
WH!*KHi-str;iss<';  dii*  Kisenbahneii  l)Hl>eu  di-n  Kmial  labt  vuli»tändig  au»  d^^iii 
Feld»'  ^oehla^en. 

T>vr  Oruntl  diesvs  Vorpuifp«  liefc^  liauptHjlelilioli  iti  d<>r  geringem 
|jeii«tiiiigfstTihlgk«dr  des  Kaimlt«.  I)«ini  wÄlireud  dicü  auf  den  O rossen  Sk?«m 
v<*rk('lirf'iui<'u  S<>liiire  »clioii  t>ei  einer  Tragßlliigkeit  von  6000  t  angelangt 
sind,  vennag  der  Eriekanal  »clt)t<t  nacli  dem  Uuiban  det»  Jahn'«  1862  nur 
Schiffe  v<in  22«  r  TrHgfftbigk4»it  aunsuucdnnen,  und  »dne  72  Schletts«'n» 
von  denen  nur  44  neit  dem  Jalire  1B8*S  xvvei  Kanaiboote  auf  ftinnial,  die 
übrigen  28  dagf*geii  immer  nur  eiiiti  durchg(di«u  lassen,  bilden  naturgeiafit«s 
«•in  Verkelirabindernist*  Hchroffttter  Art.  Im  Jalirc  1805  hat  man  daher 
i»egonneii,  den  Kanal  wentgntens  für  H70  t-SchifTe  nmzubaueii  und  dabei 
♦K)  Schteuttftn  durch  r>  Hebewerke  zu  ersetzen;  da  aber  die  dafttr  äuag««- 
setzte  Huinme  vuii  «H8  MillUmen  Dollars  hendts  lange  vor  Vollendung  des 
Werks  rtU8g»»g»*beu  worden  ist,  si»  ist  der  Streit  von  neuem  darflber  ent- 
brannt., ob  es  ttberbaiipt  zweckmassig  ist,  auf  Staatskosten  ohne  Aasaicht 
auf  ehi  unmittelbares  Kntgelt  den  Kanal  weiter  auszubauen,  ob  die  toi*- 
gesehenen  Abm<*sHungen  für  die  Hebung  des  Verkehrs  genügen  werdi^n, 
oll  nicht  vielmehr  nur  die  Herstellung  eines  für  Ozeandampfer  oder 
wenigsten»  für  Dampfer  von  1 500  t  TrajrnUiijjkeit  sehiifliaren  Kanals 
wirkuann-  Ahliilfe  s^clmfl'en  kann.    Die  Frage  ist  der  EntKcheidung  noch 
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iHiiir  feni;0  geben  aber  die  berechti|^*Ti  Hnaneiellen  Bedenken  den  Auk- 
schtag  gegen  den  Bau  anoli  nur  einet»  6ro8siichiffalirt»wege«^  wie  ihn  th^r 
KüDakiisBchiiBs  des  Staates  New*York  vorscbUlgt  und,  nur  fUr  1 00()  i-Scbiffe 
fUirhar.  mit  fast  60  Millionen  DoUan»  verauBcldagt,  wird  man  zu  d4*ni 
Sehliuw  berechtigr  sein,  dass  auch  die  bisher  xar  Erweiterung  des  Kanal» 
aafgew4*ndeten  Kosten  vergeblich  sind,  da  nur  die  Vemieidttiig  der  ITin- 
tüdQQg  das  Gegengewicht  gegen  die  Vorthelh*  de»  Elsenbuhnwege»«  zu 
h«lton  rermag. 

Di«'«  Moment  <l*»r  I)url*llgi^llJ,^sh('f^^^(lf»rull^^  ist  e»«  aueh,  «lan  «Irjii  kaiwi- 
(IimIhmi  Minneiiscliiftjilii1.sw«-p'  diMi  Vnmnijf  vor  (l<  n  KiKciiltalincii  j'-iipOicn 
lull.  Di*-  Vrrhiiidniij!:  zwinchen  dm  (»rossi'H  Sr<Mi  und  Monfr^  al.  das  diiivh 
di'  Virfi»'tuii«r  di  s  Siroms  imnuT  iin'hr  zum  Ausjjan^imiiki  lU'V  ()z«*Mn- 
>cfitSlHl»rl  fi«  iuaelit  M  trd.  wird  hrkaiiiitlit  h  diiicli  d»Mi  di«'  Niajifandiilli* 
uiii'rphpiulf'ii  \V<dlan<ik.,iu.il  und  di«'  .si«'l)«'ii  St.  I ,  i  ^  i  •iit  <- ScitcnkaniU«*  h^r- 
fr^rstfllt.  uikI  zwar  Ii«'jiffii  im  ürauzt  n  /\sir.\'ln'ii  <i«  iii  <)l>«'r«'ii  Src  und  Mnn- 
tr»'«!  }  I J  km  Kanäl«-  mit  nicht  wrni^i  i*  als  r>l  Sc'lil«'us«-n.  I>a  alx  i  di«- 
Ahiin ,-.>uuj4«*n  «l«'r  künstlich«  ii  \VasH  if»irass«'  den  V«'rk«  lii'  für  Schilf«' 

von  1  :>(KI  r  'rrajrtfdii^rkt'if  fr«'statten.  s«i  hat  di«-  SehiffnhH  hi«'i'  «Umi  W«'tt- 
)ii;t  (h  ji  Kiri«-hl»alifi«-n  au>lialt»'n  k«'»nn«'n:  \\i  d<T  di»-  Kanadisch«* 
r«*b»'rl;ui<ll la hu,  fli«'  dif  kürz*-!«  \  t'i-l>iiHluu^-  z\vi>cli«'H  «l«*n  VVfi/,i'u^('hi«»t«'n 
df«  Nt»ril\\  <>i<'n>  und  .M«»uirfal  hrrstcMi,  uocli  di«'  fJrand  Trunk  ii;iil\\ay. 
di"'  vuTii  laii  s,(M'  zur  ffau[it>t;if1f  fuhri,  liai»«'n  di<  \\'a><«M'Htrass»'  au>  ih  iu 
Verkehr  zu  dr}infi:«'n  vcna«>ciil.    Eh  niud  in  M«intn'al  ang«'k«»mm<'n  an 


im  Duiclischnitt  der  Jahre 


auf  deu 
E  i  6  e  n  b  a  Ii  u  c  u 


(Iii- 


I 


auf  den 
tSt.  Law  roni'e-KaulUen 

■r.il:s 


1S86/90  

1891/Öü   

18^  

1896   


137064 
147  096 
51114 
15B7I7 


238  H3h 

347  5!iO 
496898 


Kur  das  Meiii  hat  sich  fast  v«jllstän<lig  den  Kis«'nbahn«'n  zuj3j«'wan«lt; 
»cli«>n  1875  kamen  75  V«  auf  dem  Bchienenwege  in  Montreal  an,  IBS^b 
mi  et»  8a  V»  geworden. 


yeqrl.  den  genannteo  Ausscbuttstittrieht  und  die  Aeussemngen  leitender 
Eti>eubabndir(>ktoren  in  dw  Kailroad  Qazette  1900  No.  6  und  6;  aneh  Eger,  l>ie 
BinDeuditffiiihrt  in  Europa  und  Nordamerika. 
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Die  GeBammtentwicklnng  de»  Montreaier  VerkohrK  komin»  in  der 
folgenden  Znsaminenstelliinfif  zain  Aufdruck:  I>i«>  HanptAtiidt  d<»  brltteehf^n 
Nordamerika  cmpüng 
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1  öauou 
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\ 
II 

1608184 

916884 

54478 

isn/i»  .... 

1080818 

6784868 

1984661 

905886 
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Duo  «OD 

1 

4091944 

664191 

680 8S7 

1871/75  .... 

loaoMi 

.! 

7787974 

8788001 

907780 

imfm .... 

889  618 

1 

8888416 

6868649  ' 

1068886 

tww  .... 

881708 

;i 

"i 

8684860 

8080810  , 

1068198 

1881/80  .... 

818817 

\ 

8888014 

4946887  ; 

1960989 

1891/»  .... 

1064904 

\ 

7878808 

8804888 

8115848 

18B$/9e  .... 

1484661 

1 

» 

■i 

10784898 

11884481 

581178» 

Die  Zu-  und  Abnaiiine  betrug  also  von  1846/60  auf  1881/65 


im  gtmen  Barrel«  u.  Biulieb 
iin  YerlUUtniss  aar  Menge 
▼en  1848/80  t% 


+  475877  I 


+  87,1 


+  6191887  ,  +  1186775  j+  1886»« 

I  I 

+    978,7      +  9496)1  +16861« 


vou  1881/86  auf  1881/86 


im  gamen  Barrels  u.  Busliets 
im  TerliiltnfM  aar  Menge 
von  1881/86  % 


—  88146  1 


+  889609  1  +  1046660  j+  868 
+     IV      +1«.»      +  414,« 


von  1881/85  auf  I<j8$/8R 


Banel«  u.  Bnsliela  .;  +669848 


im  Verliillnias  aar  Menge  | 
von  1881/85  % 


+  58.» 


+  49IJO409  +8744171  +47W64«i 
+     64,0      +   988,»      +  448.r 


Der  Einfluse,  den  die  Verbosscrang  der  Waeaer»tmft8C  auagcQbt  hat, 
tritt  Iiier  dentiich  liervor,  nnd  fine  weitere  Zanalimo  ifit  zn  erwarten« 
Wf^nn  c^r9t  da»  System  der  Trentkaiiftle,  doK  den  Hnnmen-  mit  dem  On> 
tariOBe<'  vorbindet  nnd  den  Weg  Dnlnth — Montreal  lieti:ftebtlich  abkttrat, 
jetst  abitr  nur  dem  Lokalverkehr  dient,  zu  Hneiu  Orossschifraiirtawege 
amigebaut  sein  wird;  Kanada  »cheint  aber  kf^ine  Kosten  zu  ücheuen,  tun 
aaeb  elnm  Hieil  der  ans  der  Union  stammelnden  und  aber  die  Orr«*sen 
Heen  geleiteten  Getreide»endungr*n  Almr  Keine  Hfiff>n  Montrc^nl  und  QnehHC 
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zQ  sfelieii,  und  daEU  mtus  ihm,  da  in  der  Anlage  der  Eisenbahnen  die 
UnioiiUfen  aOmmtlich  gOnatiger  stehen,  die  Wasseistraflse  behilflich  «ehi, 
«liirend  Jene  unter  sieh  den  Wettbewerb  grade  mit  Hilf«*  der  RUtenbahnen 
Msfedtten. 

VL  Die  KoDknmiiB  der  Hifen  des  AtianÜBeheii  Omms 
und  des  MezikaiiiseheB  OoUIb» 

Di«'  zweite  Wirkung?  der  EisenbahuauKdehnung,  mit  der  Zurück- 
ilrängüii^  der  Wasserstrasse  ursächlich  zusamineiihänf^end,  ist  die  Vcf 
^•i'hiebung,  die  in  den  letzten  drei  Jahrzehnten  unter  den  AusiuliriiRl'en 
der  Atlantischen  Küste  und  des  Mexikanischen  Golfs  ehi^f^treteii  iat. 
Deüii  fhv  ilU'  durchgehenden  Schieneiistrassen  t'»'rtiggestellt  waren,  hatte 
Xew-Yurk  durch  geiiw  I.<i^r«'  niii  Endjitinkt  «l<-s  von  den  (»rn^sscn  8o<m. 
deni  Eriekanal  und  dem  Huds'  iitluss  g«  hil(let<«n  Binn^MiHchiffaln  i>v.  <  gcs  vor 
den  ühripren  Häfen  einen  Vorsprung  voraut«,  gegen  d«  n  lii«-  Huderu  Küstm- 
[»lätze.  niclits  in  die  Waagschale  zu  werfen  hatten:  dir  zur  Aiis-^lcii  Iium«^ 
dor  Wfttix  wf-rb'-vorhältnisse  vielfach  geplanten  Kun/Uc  sind  sünimtlu-t». 
!*uw«*it  >*ie  iitirrliaupf  zur  Ansnihning  gekommen  sind,  am  Fu»ssf  de.« 
Alh'ghanygebirges  stehen  gebliehen,  und  so  sahen  siefi  Mosfnn  Baltimore, 
Philadelphia,  Nnrff>lk  bis  in  dl«'  sechziger  .lahn*  d<  s  v»  rguugenen  Jabr- 
hMdert,**  hinein  auf  <li<'  Bc^friedigung  des  lokalen  Markts  und  des  iin 
iiiitttlb«r  anschliessenden  Hinterlandes  beschrünkt,  währtmd  New-York 
für  die  ganze  Mitte  des  Kontinents  wie  die  Einfuhr  der  europÄische« 
Indastrie^rtikel  so  auch  die  Ausführ  des  dort  gewoiuM-nen  Getreides  ver- 
mitteUe  and  selbst,  wie  oben  geseigt,  dem  Mississippiverkehr  er))ebiich<«a 
Abbrach  that.  Je  mehr  aber  nach  der  Brrndigting  des  BUrgerlcriegns 
die  Eisenbahnen  sich  von  -der  KOste  zum  Mississippi  und  darüber  hinaoa 
in  die  Getrcideprodnktionsgebiete  hinein  erstreclcten  und  dc^r  alten  Wasser- 
strasse Konkurrenz  machten,  tlcsto  <>rfolgTeicher  wurde  das  BestrelM^d 
<l«>r  Schwesterhflfon,  einen  Theil  des  Verkehrs  von  New-York  weg  m 
»ich  herfiberzolenken  —  ein  Bestreben,  in  dem  wenigstens  die  sadlich 
von  der  alten  Handelsmetropole  am  Atlantischen  Osean  gelegenen  Plfttao 
(Isrdi  ihre  den  Prodnktionsgebieten  der  Mitte  angenäherte  Lage  unter- 
siQtst  worden  nnd  das  sie  durch  Oewfthmng  besonderer  Verkehrserl^ch- 
tcnuigen  kriUtig  bethätigten,  wie  denn  der  erste  Küstenelevator  In  Bai* 
tinore  1872  erstand,  während  New^Yorks  Handel  erst  im  spftteren  Verlauf 
<ics  Wettkampfes  an  Anfang  der  achtziger  Jahre  sich  der  Neuerung  im 
^senmgswesen  anbequemte. 

Die  ESsenbahnentfemung  swisohen  den  massgebenden  Pltttaen  ditn 
loBeren  und  den  atlantischen  Häfen  beträgt 
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Aiu  unj;iinstjjcbl»'ii  ist  liirrnacli  Boston  f;'el<*j»^('n,  da^  st'lhht  vt»ii  UuUah* 
ixm  Ii  w«»it«>r  mIs  IMiilH(l<»lpliia  und  Baltimore  eutfcrnl  ist  mul  an  oim-n 
W«'tthe\\  t  rli  in  thm  aus  Kausas  und  Missouri  knnnnenden  Mais  üh«^rljaiti»t 
iiielit  d«Mik<'ii  U.iiin.  Auch  N«^w-York  stoht  iiinti-r  Pliilndelphin  iin<i  Hjilti- 
ni«»rc  Im  \i'i-lv«*hr  mit  <'hika^o  und  Kansas  ('it\  Ix-Träclitlifli,  um  niiid 
100  km.  zurtick,  wrthn-nd  Buff'al«»  aJlon  dr«'i  Htädton  ziemlich  g^lcitli  nalu' 
iH'jrt.  N«iwport-N«'ws  und  NoilVilk.  für  di«-  di«-  VorkeiirsentlV'niunjif  von 
C'hika^M  fast  di«'s<'ll)i'  wir  für  Ni'W-York  ist.  sind  dagfip<Mi,  ww  riu  Blick 
auf  die  Kart«'  z<-i^,  von  Buffalo  erheblich  w«^it^r  •  ntr<  rnt.  an  Kautfaa  (Ity 
aber  sehr  viel  lullicr  }r<'l«'o;cn  als  die  konkurrircndcu  HHfcn. 

Pür  don  Wettbewerb  ist  nun  allerdin^.  da  et*  sich  dabei  natnrir«" 
mäs*i  nicht  um  die  H<  f  ri-  dipinpf  des  Loknlbeduif»,  sondern  ausschliesslich 
um  (IcTi  Ausfuhrverkehr  han<l(>lt,  die  Eisenbahnentfemtuig  zwischen  Pro- 
liuktiiuiiwtätte  und  Hafoii  nicht  all<Mn  maangebend;  q»  Iconunt  vielmelir 
«ucli  pmz  wesentJich  auf  dii'  Bedingungen  aiu  unter  denen  ab*»!*- 
s<'<Msche  Verkehr  in  den  einseinen  Plfttsen  au  arbeiten  hat»  und  hierin  ist 
JNew'York  von  den  andern  Häfen  begünstigt  Zunaehvt  in  der  Sceent- 
femnng.  Der  wichtigate  Beetimmungaort  fOir  die  nach  Europa  vemandren 
f'Ctreidemengen  ii»t  Liverpool  ihm  liegen  die  nördlichen  Hofen  um  eioige 
hundert  Seemeilen  nftlier  ala  ihre  »adlielien  Konkurrenten;  denn  es  he- 
trftgt  der  Weg 

Montreal— Uverpool  ,   2  706  Seemelb'u 

Boston  ^   *2  95K) 

.    .  Ncw-Yru-k         „    8  07.*)  „ 

Philadelphia-  „   :i  ^(H)  ^ 

Baltimore-        „   H  4ÜU  „ 

M«>ntreal  und  Bostcii  liej^^en  liieniach  zw.ir  n«)ch  niUier  an  der  en;f- 
lisrhen  Einfuhnnetroptile  ids  Neu-York;  aber  Montreal  ist  «lurch  <iie  idl- 
Jährlich  seinen  Hafen  anf  mehrere  Wochen  von  allei' Seefahrt  Hbachliessetnle 
EisMperre  »ehr  im  Nachtheil  gegenüber  d«'ii  am  freien  Ozi^nn  und  bi- 
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(lüehttick  MQdHclK'r  ^«tlo^noti  ScInvo8tßrtiflf<>n,  wAhr<*ii4t  für  B4)t»t(»n  der 
Vortheil  des  kflrzon*it  W«>gßi»  nicht  grcw»  gv'uu^  int,  nm  Ncw-Yurtciü  MMiMti|K<* 
VitrsQge  ausxugleicben.  Denn  ist  bekannt,  daHH  hei  gnwscn  Ent* 
frnnuigiRU,  sie  hier  in  Fra^  nteiien,  jv«4rin|^«  ITnterKchiede  fllr  die 
FVnchtberechnang  fast  ohne  Red4*utun(if  Hitid  und  dureh  KegütixtlfninK^'n 
in  der  VerscbimingacirgaDisation  leicht  aufgewogiMi  w<Tde.n  können,  mid 
jrnide  tu  dieser  Oqp^aniaation  int  NewYoric  dank  »einer  früheren  Monopul- 
Ktellang  noch  immer  nicht  von  den  konknrrimiden  Häfen  errtMcht  worden. 

nahe  «ie  ihm,  hauptsAchlicli  inf<»lge  der  Entwicklung  de«  Getivide- 
vi^rkehrs,  gekommen  aind;  die  Hnditonstadt  geniesAt  dauernd  den  Vortheil, 
iiiu»  die  einwandernde  Bevölkerung  nich  fHih  in  ihr  zuMamnicii^ehallt  hat 
ond  dirch  ihntn  t-igi  nen  Bedarf  und  ihre  IhMiluktioiiHkrofr  allein  aclion 
i'inen  regen  Schifl^vc'rkehr  in  di^n  Hafen  hineinzieht»  wAhrend  in  <len 
andern  Kttstcnjiiatzen  die  DiirchgangKhe^iehungiMt  Mich  auf  einer  weit 
*ehmal»T«Mi  (riiiudlap-  (iex  EigiMihmidoIs  }iufhau»Mi.  H«»  hat  das  ;iiM<  ri- 
kanischr  Hun«l«*sv«'rkrln>*anit  schtni  in  ••iiuM-  Knt.schcidiiUfr  vom  M).  April 
IH98  in  •■iiu'in  Str«Mt<*  zwiscIitMi  drr  N«'\v-Y()rk<'r  I'n»dukt<'nl»r)i*Mr  und  d«  r 
Haltim(tr-<)ln(»-H*»utli-\VcHt»Tn  i^iilin  li'si^f,-.ii'||t,  dass  ;di<  rdin^s  Ix'i  d«T 
Abfortipiii^  fiinT  ;4-;ntzen  Scliiffsladuii^r  '  in  lu  iUKiiswiMtluT  Knu  lilmif^-r- 
>i"hi«*d  zwix  iit  n  lin>tuii.  N<'w-York,  l'liilad«-l|»hla.  Ualtinior««.  X«'\v|M>rt  N»  us 
t'iini  Noi-tolk  hi'utf  iiiclil  ini'lir  I>o8t*'lit,  da  di«*  zu  di»'s»'ni  Zwi*ek«'  jfi'i'har- 
t'iU'i»  DaaiptVf  iiitht  silfi'U  uliiif  i«<i''  Latlun»?  nach  Anirrika  f';dii«'n 
iiiQsscn  und  os  dam»  ^hMcli;riiltiy:  ist,  \v<»|iin  •hIi-  hi'urdrrt  NViTdrn.  da  alH-r 
aiirli  mit  Wa«r»'M  nn<r''k<»imn<'n<-  Si  hitiV  tn>i  nlnn-  iMsumlfi»'  K*»st<  ii  im 
H<'«laiivrall('  VMU  New  York  n.n  li  «  in.  in  <l«'r  and<  i«Mi  ll/itVn  zur  Krgäuzun^ 
ti»i  liier  lö>»clH*nd«Mi  F.ilii /t'Ug:«-  iM  ran^dinlt  werd<'n  k<'>nn«*i».  Ilir  Al»- 
l'Ttipiinjr  jr;iiiz'  r  St  liirtsladuiifrcn  ist  al><T  im  (iotrridi  \  .  rk»'lir  nicht  di«' 
K«'jf«'l  uinl  k'iniiiit  in  d«^r  M*>lilv»'ixiMidnn^  fast  ^.ir  nit  lit  v<»r:  in 
York  ^iiul  z.  H.  in  den  .Jahr«*it  IS!).")  mul  lS!Mi,  <hMi  bf>id«-n  »Mnzijji-n  .l.iln' n 
aus  den<^n  Br«td»achtunjron  \ orli.  tr<  ii,  nur  und  'J'J  %  (h'r  ;r'*s;uiiiui'  n 
^V»•izt'naUHf^h^  uttd  '>  und  5)  Vo  ''''i"  Mai^'instuhr  in  Schirt'shidunj^«*n  al» 
fTfs.mdt  werden,  während  »ich  die»  Verlkältni»»  in  den  anderen  HülVn 
»i«'  fol^  gestellt  hat: 
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Mir  V«  i*s«jtiiiini^  in  Tli<*illaduii^en  bietet  den  Vortheil,  dass  die  n  ^-el- 
iiuit>Hig  vt'rkehrenden  Dampferlinien.  die  diese  Beförderungsart  ijHejj^eti, 
heim  Tlernnn:ilien  des  AbfahitterniinH  fast  kostenlos  FVacht  zur  Venoll- 
ständigun^r  ihrer  Ladung  annehmen,  da  sie  andernfalls  in  Balla.st  fahren 
müssten  und  «lalier  di«'  g<*ringste  V'ergütung,  ja  das  freie  Ein-  und  Aus- 
laden, sehon  als  ei)ien  l< >h)ir)id(>n  Gewinn  hetraohten.  Da  nun  aber  New- 
York  über  weit  nh  hr  direkt*  Linien  nach  Europa  verfügt  als  die  andern 
Hfifen,  HO  kann  d<T  Nuw-Yorker  (iretreidebandcl  sicherer  mit  dieser  über- 
aus hilligi^n  Beförd<Tunjr  ivehnen  als  seine  Konkurrenten,  <iie  seltener 
eine  gttnstig«>  Vnrachift'uugBgelegenheit  sich  bieten  sehen  und  daher  häu- 
figer stir  ctiaitorung  eines  ganzen  Dampfers  geswongen  Bind,  die  aueh. 
um  den  V(>rth<'il  d<'r  Theilladung  auanntisen  zn  können,  weniger  FVeibüit 
in  der  Auswahl  der  BeHtimnmngahllfen  haben.  Immerhin  ist  auch  dieser 
Vortheil  der  alten  Hudsfinstadt  nach  den  Feststellmigen  des  Bunde«- 
▼erkehraamtB  im  Schwinden,  die  Bedingungen  der  Seeyerscbiinuig  gleichen 
sich  in  den  verHehtedcnen  IfAfen  der  atlantiachen  Kfiste  schon  jetst  fast 
vollkommen,!)  und  damit  üind  die  Eäsenbahntarife,  die  fttr  die  Beförderung 
de«  GretreidcR  auK  dem  Innern  erlioben  werden,  zu  dem  wichtigsten  Moment 
in  der  Bei^tiramung  der  ViTkehrsrichtung  geworden;  auf  ihre  BrsteUnng 
^onzentrirt  sieh  «lahcr  dtiM  Interesse  der  konkurrirenden  Häfen,  wie  auch 
die  mit  einander  in  Wettbewerl>  stehenden  EisenbahngeseHschaften  bemüht 
sein  mflstien,  einttii  mOgliehst  hohen  Antiieil  an  dem  Auslandsgetreide- 
▼erkehr  si<*h  zu  »dchem.  Und  zwar  handelt  es  sich  dabei  hanptsftchlich 
um  die  im  Trunk  Line  I'ool  vereinigten  Bahnen,  von  denen  die  Grand 
Trunk  Railroad  of  Canadn  Boston,  die  New-Tork  Central  and  Hudson 
kiver  Kailmad  und  die  New-York  Lake  Brie  and  Western  Railroad  New- 
York,  die  PenunvIvaniMn  Knilroad  Philadelphia  und  die  Baltimore  and 

hüi-  die  Jaitii'  18&'6 — üti  wurduu  iu  der  amtlichen  ZusmauieuHireiluiig  luigeadu 
f^rachtsätse  angegeben:  60  Ffüod  Weisen  nach  Liverpool  zu  überführen,  kostete 
durefasohaittlicb: 
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Der  <ietrvtdvverk«sbr  uad  die  EitteubAhnvn  iu  den  Verviii. Sluaieu  v.  AmerikiL  j|| 

Ohfo  Railroad  rMidlich  Baltimore  bedioiuMi.  Der  Karnpt  um  iiif  <i«tr*iide- 
trx-htpn  ist  os  vuniehmlich,  tWr  dic^  grosse  Kartei  zu  Stande  firebracht, 
(!<r  et^  iiuiiur  wieder  ei>tehütt-ert  und  doch  immer  wieder  zur  erneuten 
Kißling  fjefühn  h;ti. 

VHe  AntUiif^<'  <'iner  'l\iritV«i'eiiii|j^iii^  d«'r  wtjhttistiielieii  iiauptbahnt^n 
r»'ich»  II  wt'ii  ziirüek:  scImui  vom  .lahr«-  I  SGH  \sird  berichtet, ^  das?«  T!nt«r 
ii<*n  betheiligu^n  iialineii  eine  Verein l  ai  iiit^  bestanden  habe,  woriae.b  die 
Fracht  nach  Baltimore  10  cts.  für  100  Pfund  niedriger  sein  dürfe,  al»  die 
mich  New-York.  Ein  Tarifkrieg:  hat  dann  im  Jahre  1870  diesen  Unter- 
«ciüed  anf  ä  ctt».  ennftssigt^  und  bald  darauf  —  das  Jahr  ist  nirgends 
gt  nannt,-)  doch  muss  es  vor  dem  im  Jahre  187^  erfolgten  Zusammen- 
t<nich  der  Grand  Trunk  Railrond  of  Canada  gewesen  aein  —  einif^m 
sieb  die  Üahnen  dahin,  dass  fUr  die  Hefrirderuiig  von  Chikago  nach  Boston 
ö  Vi  mehr,  nach  Fliiladelphia  und  Baltimore  dagegen  5  und  10  Vo  weniger 
an  nracht  erhoben  werden  sollte  als  nach  New-York«  1>ange  hielt  auch 
diese  Bereehnnng  nicht  an;  schon  im  MAns  1875  wurdt^  Boston  New-York 
gfeichgestelh  und  die  IQr  Baltimore  festgesetzte  Ermässigung  auch  auf 
5%  bestimmt,  im  Desember  desselben  Jahres  erhielteii  dann  Philadelphia 
nnd  Baltimore  einen  Fhushtunteneliled  von  10  und  12,5*/»  sogebflligt. 

Diese  Vereinbarong  über  die  Qetreldeflnaehtsfttse  war  ein  Hanpt- 
beitsndtbeil  der  VeFBtftndigang,  die  —  schon  im  Sommer  1874  in  der 
bekannten  Saratoga-Konferenz  angeregt»  damals  aber  an  dem  Wlderspmeh 
der  Batttmore-Ohlo-Babn  gescheitert^)  —  endlich  im  Deaemb«r  1875  an 
Stüde  kam,  am  den  Wettbewerb  gegen  die  bankerotte,  rücksichtslos 
daraaf  los  wirthscJialtendo  Qrand  Trank  BaUroad  of  Ganada  an  organi* 
riren  and  dadurch  aolhscht  erhalten  zn  kOnnen«  Aber  schon  im  FYQlyahr 
des  folgenden  Jahres  erfolgt«;  der  Bruch,  und  zwar  war  es  Jetzt  vor  allem 
der  New- Yorker  Handel,  der  mit  aller  Kraft  anf  eine  Beseitigung  der  den 
beiden  sQdlichen  Hfifen  gewährten  FiachtermAssIgangen  drang,  weil 
dadurch  ein  betrachtlicher  Theil  des  Vericehrs  dorthin  abgelenkt  würde; 
die  New-Tork  Central  and  Hudson  Kiver  Railroad,  bekanntlich  vollständig 
in  der  Hand  d«M  Eisenbahnkönigs  William  Vanderhilt,  gab  in  ihrem 
eigenen  Interesso  dem  Ansturm  nach  nnd  eiklftrte  am  4.  April  1876^  dass 


0  A.  Fink,  Heport  upou  Ihe  acyustmeiit  of  KaUroad  traosportatiou  ratet» 
M  ihs  Msboard  (1882). 

*)  Plnk  erwlhnt  diese  von  Adams  in  Hailroads,  thelr  vHffia  and  problems 

(1898)  mitgetheilte  Aenderung  nicht. 

')  Uebei*  die  Geschichte  des  Trank  Line  Pool  vergl.  Adams,  a.  a.  O.,  aud 

rj;».h  ihiu  v.  d.  Leyen,  Efsenbahfikripore  und  EisenbahnvMrbÄnde,  in  den  gesain- 
nitlien  Aufsätzen  über  die  nordaiuerikiiiiisrheii  Eidenbatiuea  üi  ihren  wirUisdiafb- 
Ueheo  und  politiHcheu  Beziehuugei^  (1886)     27^  tV. 
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1 12   Der  < M'tri'idevi'rkiihr  und  die  Kifteiibalinon  In  den  Verein.  Stnatfn  v.  Amerika. 

Kic  >4ic*h  iU*r  < 'anadiKclu'ii  Haapthahn  ^g<^ntthpr  fr^ie  Hand  waiirvMi  iuQi^kc, 
\iih1  Hin  18.  .\pril,  <la«(K  Mo  tiich  an  nichts  mehr  bindon  k^nno.  T)io  Folg«^ 
war  «In  crliith'itor  Tftrifkrieg,  der  in  der  Zeil  v<ini  3.  Mai  Ins  14,  Juni  1876 
den  6etr«'id#»fraelit»at«  für  die  Strecke  Chikagw— New- York  von  ao  aiif 
18  cts.  hembwarf.  lieber  ein  Jalir  langf  dauert«^  »lieser  Kampf,  der  die 
flnansiellen  Mirtei  aller  in  Mitleidenschaft  gvzt)fsi*w*\\  Linien  fast  erHchOplte; 
ewt  unter  dein  o.  April  und  8.  Juni  1877  lirachte  der  bekannte  Albert 
Fink  eine  emettte  Verstftndigungr  zn  Stande,  die  am  1.  Juli  1877  in  festeren 
F( innen  ins  lieben  tnit  und  als  Trunk  Line  Pool  bald  allgemein,  wenn 
ancli  nielil  amtlich,  bezeiclmet  wurde.  In  ihr  wurde  festgeHctzt,  daMs 
BoKton  und  New- York  fflr  den  Getreide  verkehr  mit  Ohikago  den  gleichen 
i^afz,  Piiilndelphia  dngt^gen  2  cts.  und  Baltimore  H  cts.  für  100  Fftand 
w«  nigt'r  erheben  ttollten,  und  diese  Berechnung  i«t.  tnita  wiederhoIt«»r 
Tarifkriege  und  trotzdem  inzwischen  die  Organisation  Finks  wieder  zer- 
fidleti  Ist,  von  den  hetlieili«jrrf*n  Bahnen  immer  wieder  als  Gnindlagr  «-in«*!* 
;;«*r"  p  lti-u  Wi'tthowerbs  aiijrenonunon  worden:  noch  im  Jahn-  hat 
das  Bnnde8V«»rk<'hi*saint  in  doni  orw}||int<'n  Stn-it  Now  Vork«  t  Pr«»- 
<li»kt«*nl»örs«'  niit  d«  r  liiltiniorc-Ohio  Hahu  sie  als  aiiji^<*ni<'sseu  und  d«'n 
v('i-sclii«  (l<'n«Mi  V'frschift'iin^shcclin^nm^en  d«*r  <Mnz«*lnoii  HiUVn  f-ntsprooln-nd 
lM'Z<'ii  liin  t.  Im  .Julir«'  18J)0  ist  d-nin  rdiup«  \vi«Mi«M*  «'in  K;uii|>f  aiiöir«*- 
linu'lirn.  da  dir  Now  -York-Ontral  iludst»n  Bahn,  voti  dri*  Stadt  N»'\v-Y(>rk 
auf«  Icliliallt  s««'  iintcrsn'itzt.  crklHrt  hat,  ihirch  di«-  .ilf<  lit  rochnnnjr  nnt«'r 
d<Mi  ^cfindrrti-n  \  •  rkt  liisvei  hältiiisscn  ^i-sehiuli^l  zu  \v<  rd»'ji.  und  d«*shalh 
ihr«'  Tarif»'  so  h<'rahjj»  w*'tzt  i»at,  dasa  sich  ITiitt  rscIiicd  u  I'liil.i- 

dtdphia  und  Baltinion»  auf  1  und  l/i  cts.  ••nniissi;;t  hat:  di«*  hicrli« f 
fühi'«'nd«'n  H.ilm«  ii  Ii.iIm-m*  darauf  dui-cli  Tjirifhfrabsotzunpr^'n  d<*n  nli.-u 
rntrisfhii'd  w  T  licr;j:i-str'llt,  dir  New- Yurkrr  Baltnen  ^ind  ihn*Mi  wjiMlrf 
'^ri'nlfst.  und  uaelidruj  dir  siidlichm  Linien  noeli  rjmn.il  ^r'-autw  ft' r 
hatlrii.  i>t  rtidlich  d.*is  fiundesverkehrhauit  wtrdrr  anjf^'nifen  wunlrn.M 
dessrii  l'lltschricjiuij^  rl»rlis«i  wi«'  im  Jahir  1  Hüü  di«'  nltrn  Untrrscilirdr 
.lUtVrrlii  rili;ilt.  N'rurrdiuji^s  sollen  sioli  <lie  Bahnen  uIm  r  .nif  riiir  Kr 
h<diun^  weniji>trns  insoweit  p'einij^t  haben,  als  vom  1.  J.-mu.ir  ÜKK)  nU 
<lir  \Va»renladini}i;starife  ei*st  hei  Sendungen  von  iiiindrstens  40  (XX)  Pfund 
(~  IHt)  Anwendung  tinden,  während  vordem  äOüüO  Pfund  (=  13,5  t)  der 
Minde8tsat2  war. 

DaK  ErgebnisB  des  EisenbahiiwettbewerbB  für  die  einzelnen  Uilfeii 
der  atlantischen  Kttste  ist  dieses:  es  betrug  der  Antheil  an  der  über  diese 
PIAtze  ausgeführten  Menge 

'}  Vergl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  IMO  B.  1417  fg. 
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Unverkennbar  tritt  hier  hirvor,  dwe  N«;w-Yorke  Bedeatong  fllr  ilie 
fictKjdeaosftihr  nicht  nnbetiftehtlich  so  Gnnitten  seiner  Rivalen  verioren 
bat,  während  namentlich  die  «Qdlichen  Hflf<*n  tticli  »inrk  g<^lioben  bähen.  — 

Wie  so  an  «It-r  atl;mtiscli«'n  KiNtf  im  Wi'izrnaiist'uhrvci'kclii'  <'iu 

Zu>:  nach  Süd«*ii  inful^^«'  der  Kis»'nl)al)iiauMlriiiiini|,'-  der  Ict/.tcii  .iHlir/j'iiiit»^ 
h«itierkliiir  macht.  s«>  liahtMi  auch  dir  llitfi-ii  d«"«  M«'\ikaiii?*clir'n  (Snifs 
»i>'Ut  an  Hrdnitmig  ^owonnt'H,  s<'jtd<'iii  dl«'  wostliidi  dt'.s  Mis^i.-^.^ippj- 
MitMiiiri  ^^^ch'frcni-ii  SfaaN'ii  auch  mit  dem  Süden  Schi«*ii»inv»'rl)in(iuii^  «'i- 
halk'ii  iiabfii.  Wie  günstig  New-Ürh  aii>.  Port  Artbirr  tuid  (Inivrstnn  für 
Opfreidoverkehr  Iie{2fen.  das  zeijrf  "^ich  in  d<  ii  Kiittcniniiir^/alil«'«;  denn 
si'lbst  von  ( 'hikii}^^' »  ist  die  Mississi|ti»iinnnflnnj4-  nur  itiNi  ru<rL  Meilen  ont- 
frrnt,  nur  wenig  nn  lir  als  New  York  mit  itl'l  Aleilm,  und  von  Kansas  City 
IfJir  8ind  es  nach  Port  Arthur  und  fijdveHton  nur  767  und  709  Meilen 
a^gfn  1  308  Meilen  nach  New-York  und  1  1J>H  .Meilen  nach  Baltimore. 
AUffdinp»  i«t  die  Seeentfcmung  nach  LiverfMiol  «ranz  betrachtlich  grösser; 
sie  stellt  sich  auf  4  70t)  Seemeih-n  p'{?<'n  Ii  075  ti^^emeilen,  die  zwischen 
New-York  und  dem  englisclien  Eiofuhrhaten  lieiyen,  Aueli  ist  der  sonstige 
Verkehr  in  den  Golfhäfen,  deren  nnmittelb  ir»  -  Hinterland  die  weniger 
dicht  bevölkerten  Gebiete  fies  Haumwollplaiitagenbaos  bilden,  nicht  so 
lebhaft  wie  in  den  fUlautischen  Küstenplätzen;  namentlich  Galveston  ist 
ent  m  den  aUerletsten  Jahren  mit  .-dl  den  Lade-  und  lAgerunp^oinrich- 
tingen  versehen  worden,  deren  ein  Upossverkehr  zur  glatten  Abwicklnng 
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seiner  Gcschäfle  bedarf.  Die^e  XaclHheile  werden  aber  durch  die  gfttnstig«« 
Lage  zn  den  Prodnktionastfitton  su  j^tein  Theil  ausi^efpliehen,  wie  ancli 
die  sum  Golf  fühi'endett  Bahnen  sich  die  Uebong  des  dorthin  gerichteten 
Getreideverkehrs  sehr  angelegen  sein  lassen;  ihre  TarlQiolitilc  hat  es  be- 
wirkt^ dass  die  nach  dem  Osten  laufenden  Bahnen  im  Jahre  1896  einen 
besonders  niedrigen  Aasfahrtarif  haben  einführen  müssen  und  dass  die 
angestrebte  Ausgleichung  dieser  Linien  sieh  immer  nur  in  einer  Ermässi- 
gung der  höheren,  niemals  in  einer  Erhöhung  der  billigeren  Prachtsfttze 
bethiltigrt  hat.*) 

Unter  (lics<'m  Kintiuss  hat  sich  der  Gctn'id»'v<M'kulir  \ou  Xcw-C>rl»'ans 
in  folgender  Weist«  ontwiekclt:  dio  Stadt  empting 
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Die  Zu-  and  Abnahme  betrug 

also  von 

1678^  nnf  1881/«5 

im  gau^ea  Barreb  uudBuähels 

—  291iMI8 

+2566493 

+  8ä2ö;iü4 

im  Verhältoiss  zur  McDge  von 

-  80^1 

!+  1682,* 

+  66,1 

- 

und 

von  1881/B6  auf  189Q/96 

im  gansen  Barrels  und  Bushsls  , 

-  74777 
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+168Si196  +8846036 

im  VerhAltniss  inr  Menge  von  1 

-  U,« 

!+  28»,» 

+  aoi,< 

+  172,1 

Mit  Ausnahme  von  WeizenniHil,  das  immer  mehr  den  nördlichen 
Weg  einschlagt,  hat  sich  aUo  der  Empfang  der  Mississippistadt  in  den 
letzten  2V9  Jahrzehnten  fast  ununterbrochen  gehoben,  und  dass  dieses 
nicht  der  Entwicklung  der  FinssscbitTahrt,  sondern  dem  Ausbau  der  auch 
die  vom  Plus»  abgelegenen  Gebiete  rerbindi^nden  Eisenbahnen  zu  ver- 
danken ist,  das  beweist  der  ITmstand,  dass  in  den  beiden  Jahren  1897 
und  1898  —  fßr  weitere  Jalin»  «ind  Angaben  nicht  erhältlich  —  in  New- 
Orleans  angekommen  sind 
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nnf  dvr  £i8«ibatiu   |      auf  dem  If'luMe 


1897  1 

1898 

1807 

1898 

Vetsemnehl  .  . 

.   .  Barrels 

871  iM 

688  603 

'  148071 

09  an 

9  39'i6K> 

0711  116 

1449  411 

S  946  761 

Ma!»   .  .  .  .  ■ 

•  •  • 

23  04  H  322 

1Ü723  1G7 

i  522  723 

3  025  33<  > 

2604864 

3191468 

1831660 

1074497 

Vollends  ist  Galveston  ein  Kind  drr  Kisi'nl»«hnoii.  di«-  im  VrrlautV 
Hms  Jalirz<  Iiiits  aus  d<*ni  fnst  unbekannt«'!!  Ort  rlni'n  sehr  wichtifpon 
(ii'tr(M<l<';m*<fulirliafen  gemacht  lialx-n:  nucli  im  Jahr»'  IHOO  wurden  nur 
IIMSI  HjutcIs  WiMZt  umchl,  m0V2  liu^lu'lt»  Muit»  und  60U  Bnsluds  Ilator  in 
dem  Haft 'n  von  Texas  verschifft;  18!IK  wanm  va  d««r«»p  n  174  15)1  liarrels 
VeizenmelU,  1 1  288  278  Busheis  Weizen,  Ti  56.'»  (KM)  Buslu'ltt  Mais  und 
1G68  Busliels  Hafer. 

Diese  Zunahme  ist  nielit  nur  in  üimu  absoluten  Betrage  sehr  l>t» 
deotendt  sie  hat  auch  dem  Verkelir  der  atlantisolien  Hilfen  merklichen 
Abbruch  getluin;  denn  von  der  Gesammtausführ  der  Vereinigten  Staaten 
«ntflelen 


iin 
Jalire 


auf  die 


AtlantiKchen  U&fea 


Weisen 


Mais 


Q  olf  hftf  II 
Weixenmehl     Welsen       Mal«  WeJsenniehl 


Prosante 


1880 

ieB6 

1890 

im 
im 

1997 
1^ 


78)3 

88,T 

88,7 

1 

9y»  1 
1 

1.»  ; 

i 

8,»  : 

12.^ 

CM 

66,1 

79,9 

77,» 

4<M 

76,s 

79^1 

4,»  ] 

14,1 

68^ 

73,6 

80,0 

'       2,*  1 

9,B 

1.» 

60,t 

68,2 

73.« 

24,7 

l,a 

m.s 

68,6 

74,9 

8,5 

22,3  ' 

2.« 

61,<i 

74,0 

78  a  ! 

18.» 

18,7 

8,7 

Bei  ;ill<  )i  Schwankungen  der  Enti^ictünug  i^t  ein  Hüek^'-ang  in  den 
atlanti!<clien  Hilfen  uiTverkennbar,  und  wenn  auch  die  PWitze  d<*r  pazifi- 
schen Kflete  den  Hauptantli*  i1  nn  der  Vennehmn-r  <i<'r  Weizenausfuhr 
balMMi,  so  zeig-t  sich  d<»cli  auch  in  <len  Ooiniilten  eine  deutliche  Zunahme. 
Aaflüiilend  ist,  dass  der  Antheil  der  Sddhitfeii  rni  ticr  Maisaustulir  nicJit 
i{rß«»er  ist,  als  er  sich  «dven  darstellt:  man  wird  nicht  fehlfrt'ln-n,  wenn 
isrni  diese  der  natürlichen  l^age  der  Produktiv »nsge biete  uiclit  reclit  ent- 
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sprechende  Erscheinung  darauf  zurückfuhrt,  dass  der  atarke  Eigenbedarf 
der  nördlicheren  Provinzen,  den  Chikago  hauptsächlich  beftiedigt,  auch 
den  grOssten  Theil  des  sur  Ausfuhr  gelangenden  Korns  auf  denselben 
sieht,  wie  flbcrall  in  der  Welt  die  sicherste  Grundlage  eines  Durch- 
ttihrhandels  ein  ausgedehnter  Eigenverkehr  ist. 


Vll.   Das  Ergebniss  der  EiHenbahnentwicklüiig  tiir  den 
ioneranierikanifichen  Geti*eideverkehr. 

Das  Ergebniss  der  geschilderten  Vrrkehrsentwicklung  Ist  dieses:  Die 
Städte  des  Mississippi-  und  Ohiuthales,  die  im  ersten  Viertel  des  neun- 
zehnten Jahrhunderts  den  Oetreidehandel  Nordamerikas  ausschlaggebend 
beherrschten  und  den  weitaus  grOssten  Theil  der  ins  Ausland  beförderten 
Mengen  durch  ihre  Mauern  gehen  sahen,  sind  durcii  die  ErOfftiung  des 
eine  durchgehende  Wasserstrasse  von  der  Mitte  des  Erdtheils  zur  Kflste 
herstellenden  Eriekanals  alsbald  mit  elementarer  Wucht  aus  ihrer  Vor- 
machlstelluiig  horausgcworfen  worden  und  haben  der  schnell  empor- 
bltlhenden  Michiganstadt  Chikago  welchen  mttssen,  die  sich  zum  allein 
massgebenden,  die  Preise  diktirenden  Mittelpunkt  d<'H  gesammten  Getreide* 
und  MehlhandHs  in  wenigen  .Taliron  ontwickelto.  Auch  Chikagos  Macht 
ist  gebrochen  worden,  ftls  in  dci»  s<'c'hzig«T  .Jahren  die  Eisenbahnen  das 
Mississippi-  und  dann  auch  das  Missourithal  in  ununterbrochene  Verbin- 
dung mit  «len  H/Ifen  der  athintischeti  Küste  setzten  und  dadurch  uauu  iit- 
lich  es  Xew-Vork  erniA^.'-licliten,  einen  l)eti  ;ii  htlichen  Tlieil  seiner  (»etreide- 
niengen  unter  l'n>gehuiig  Chikagos  direkt  aus  den  Pmdukiionsgebietf'u 
zu  bezieht'U,  zu  einem  sen)stünd)gen  F'aktnr  in  der  ( Jrtreidepreisbililnng 
zu  werden;  iniiin  rhin  blieb  der  Mit  higanstadt  noch  di<'  VnruiHcl»l.  Aber 
auch  diese  isi  ilir  im  Handel  mit  Weizeiikorn  und  Weizenniehl  genommen 
worden,  seitdem  in  den  achtziger  Jahren  der  Nordwesti'n  sich  rasch  nnt 
Eisenbahnen  bedfckt«*,  Dulutli  und  Superi«»r  am  Oberen  See  <lie  Ansgangs- 
hilfen  für  das  im  m  iu-rschlossenen  (Jehjri  jx<'\M'Ihi(1i»'  (M  treide  wunlen 
und  die  Mühien(h)ppeista<lt  St.  PaulMiiiinninilis  ilir  Fabrikat  »Iber 
die  neu  erbaute  Bahn  nach  Sauh  Sir  Marie  verlud,  um  es  von  liier  aus, 
nicht  mehr  über  Thikago,  nach  dem  Osten  einzuschiilen;  nur  im  Mais- 
hnndel  Itnt  <*hikag(>  sein<'  Sfelhiii;r  behaupten  kennen,  doch  auch  nicht 
unl)esf ritten.  X<'\v-Vork  ist  ebenfalls  nicht  lange  im  <ieniiss  seines  Ausfuhr- 
privilegH  geblieben;  die  KiseTd>ahncn  konnten  ebenso  gut  an  die  übrigen 
Häfen  der  atlantischen  Küste  herangeführt  werden,  und  das  kanadische 
Montreal  zog  durch  die  grossartigen  Kanalbauten  einen  erheblichen  Theil 
der  aus  dem  Nordwesten  stammenden  Wcizeiisendungen  an  sich,  wAiirend 
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Xew-Orieans  und  jttngBt  aucli  Galveston  in  den  mitder«n  Gebieten  aln 
kiiftige  Wettbewerber  auftreten.  Waren  also  vor  dem  Aosban  d^s  Elsen - 
bahnnetze«  die  an  den  WassftrstmsBen  gelegenen  StAdt«  —  rrst  Cineinnati, 
81.  lioois  und  NeW'Orleane»  dann  Ghika^o  und  New^Yoric  —  nnbestrittone 
Belieincher  des  amerfkanifichen  Getreidebandelts,  so  Ist  dann  unter  dein 
Ebiflitts  der  TOit  den  Natun'eriifllfnissrn  fast  unabhüngij^on  Schienen' 
8(nMen  elm  starke  Dezentralisation  «Miigetreten.  wifhrend  in  Kanada,  wf» 
raeh  jetzt  nocli  der  Wassorwojr  Hnnptrnllo  irrno  hat,  nur  Montreal 
ffir  den  fJetreideverkehr  iu  betraclit  kommt;  auch  die  anu'rikanisehen 
Erfahrangen  widerlep  ii  "tfeusielitlich  die  oft  auf^'stellte  Hehauptunj»-,  dann 
BrnnenwasserstnisHen  zur  Dt  zeiitralif»atiMii.  Kiseuhahn*'n  (hij^epM»  zur  Zen- 
ualijuitiun  flihrou.  wie  auch  in  Deutschhuul  keine  cinzijjre  fem  v(»m  Wassscr- 
wep;  ^lepene  Stadt  und  kein  S«*»'liaf»'u  «dine  Fhissvrrl.inditnjr  auch  nur 
«•ntfenu  au  die  grossen  Fhisshitfen  in  der  Haiulrlshtdriitunj;  h<*innreieht, 
wenngrleieh  selbstverstäudliclr  die  Macht  der  HatViK»tä<lr<-  durch  die  Ver- 
hiiulunrr  writvcrzweij^er  Ei.senbaliunetze  sehr  p'st/irkl  wi»rd«»n  i«*r. 

Wenn  nun  auch  die  Machtniindeininj?  für  (  hika^o  mnl  Nrw-Vork 
keine  ab8<dute  Abnahme  (b  s  in  deji  b«'iden  StÄdten  zusamnientiiesseiulen 
Verkehrs  bedeutet,  so  «  uiptindet  es  <b>eb  der  Han<b'l  stets  als  eine  auch 
im  Realen  sich  rtussemde  Herinrr,i<  hr''j:imjr.  wenn  er  die  \'»i-li<'r  .lUeiu 
innegehabte  Stellung:  mit  den  \\  i  trocw  erf)eni  thi'ilen  uiuks:  der  (iewijui 
schmälert  sich  hucIi  absolut,  uinl  ilie  Zunahme,  auf  «lie  g'erecluiet  wurtieu 
ist,  hli'ibt  aus.  Die  Hiu'kwirkung  auf  die  jxes.unnite  HevAlkernn«?  ist  umso 
slÄrker.  je  grnssrr  die  Kullt"  war,  die  der  (retreidehaiuiel  jui  \Virth»chatts- 
lehen  der  Stadt  gespielt  hat,  und  so  ist  denn  namentlich  in  Xew-Vork 
wlion  in  der  zweiten  llülfte  der  siebzijjer  Jahre  aufs  lebhafteste  (Iber  di«* 
iteeinträchtigung  der  Stadt  durch  di«*  Kisenbalnu-n.  richtiger  Uber  di»^ 
nicht  genflgen<le  Begünstigung,  geklagt  worden.')  wie  auch  die  weitaus- 
schauenden  ^Ane,  v(»n  den  Seen  nach  New-York  einen  ( irossschillahrts- 
kanal  zu  bauen,  vor  allttui  auf  die  itilative  Abualime  des  GetreideverkohrM 
in  Ni'w-York  sieJi  stützen. 

Die  lJiuwiUzung«Mi.  die  auch  iui  .ilteu  Euntpa  ?<ieli  an  den  Bau  von 
Kis»nbahnen  angeknttpft  liab<Mj.  sind  in  der  neuen  Welt  mit  umso  grösserer 
Wacht  erfolgt,  als  die  Verhältnisse,  in  die  sie  eingriffen,  selbst  entt  kttrz* 

Vergl.  den  Bericht  des  Coiniidttee  on  Ratirond  Transportation  of  the 
("biuber  i>f  Commerc©  of  New-York  (1h.7>*i  mel  di  u  Vortrag  von  Simon  Srerfic 
über  Tlii'  Railwav  In  its  relation  ui  jiublii-  and  privat»'  iuterests  187ö},  wo  sicL 
folgende  Aeu8»eiung  tiudet:  Mere  red  actio  a  of  trausportaiion  rau*^  is  not  necesg«' 
n*i7  ft  iMMfit  to  a  ttading  Community,  if  its  rivals  get  the  same  or  a  greater 
rednctlon.  The  fonsnmer,  of  eontse,  is  beneftted;  bat  New-York  thrives  npon  its 
«raiöCfte,  and  not  by  what  it  eonsames. 
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lieh  8ich  herausgebildet  Iiattcn  and  iiitcb  nirgend»  i'ecltt  eingelebt  waren, 
alfi  der  Bau  einn»  Scbionenweges  für  das  Torlier  ganz  straeaenlose  und 
fni»t  menschcnlr^ere  Liand  naturgeinilss  von  stärlcerer  WirtLunfir  musstc 
als  in  den  ouropäisctien  Staaten  mit  ihren  altgewohnten  Uandelsetraasen 
und  ihrer  dichteren  BevAlIcening;  aber  gerade  deshalb  lAmt  Bich  aus  den 
gettcbUderten,  in  wenigen  Jahrsehnten  vollzogenen  Verschiebungen  in  der 
Verkehrs-  und  Wirthscbaftsbedeutnng  der  wichtigsten  Stftdte  AmerikAft 
mit  umso  grosserer  Dentlichkelt  die  Wirkung  ablesen,  die  der  Ausbau  der 
Verkehrsmittel,  vor  allem  der  Eisenbahnen,  auf  die  wirthschaftliche  6e> 
staltung  eines  Landes  ausübt.  Immorliin  sind  aucli  in  Europa,  insbeson- 
dere in  Deutschland,  derartige  Versohiebungen  nicht  ausgeblieben;  es  s^i 
nur  daran  erinnert,  dass  Berlin  seine  Deutschland  beherrschende  Stellung 
im  (ietreidehandel  ganz  wesentlich  dem  frühen  Ausbau  der  nach  allen 
Richtungen  der  Windrose  auseinander  gehenden  Eisenbahnon  verdankt, 
wahrend  Stettin,  als  die  Wasserstrasse  im  Schienenwege  einen  Wett- 
bewerber fand,  an  Bedeutung  verloren  hat;  auch  der  Aufschwimg,  der  in 
den  fünfziger  und  sechziger  Jahren  in  der  Kömerproduktion  der  nord- 
f(stUchcn  Provinzen  Preussens  eintrat,  knüpft  ursAclilich  an  den  Bau  der 
Ostbahn  an.  Und  wenn  heutzutage  so  einschneidende  Wirknngon  im 
n)ittleren  und  westlichen  Europa  nicht  mehr  zu  beobachten  sind,  so  liogt 
<lies  daran,  <lass  alle  wic1iti^«ni  Durchpin^älinien  bereits  hergt^steUt  sind; 
immerhin  zieht  auch  ji  tzt  noch  der  Ausbau  des  Neben-  und  Kleinbahn- 
netzes so  manchen  Streifen  Landes  in  den  Bereich  des  lohnenden  Acker- 
Imns,  was  sfeli  för  I'reussen  z.  H.  daraus  erßpobt,  dass  die  mit  Getreide 
iM'liaut«'  Fläch«'  kein«'  Ahnuhnjo  aufwi'ist,  ohwohl  unt«'r  dem  Dnick  der 
Weltmarktspreise  die  üchlechten'n  Briden  in  hetrUchtlichem  Umfange  dem 
KTuMierhau  «'ntzojren  und  aufffeforstet  worden  8iinl.  Ilcutzutag'e  sind  es 
in«du*  TariflUxlfninp-n.  di«*  «•iiiscIiiH  idfiid.  d<»eh  nicht  ainmlxTiul  j^loich 
wirksam  in  die  VVirihschaftsv<nhaUüif»>t*  i  iuj^rcit'i  n,  wi«'  denn  bekanntlich 
Berlin  unt»  r  der  Herrschaft  der  (Jetreid«'-  und  M«  lilstat?eltarite,  die  lür  die 
rtstlielicn  Ti'« '(lnklit»n.>^«-l»it'te  den  unniilt<'ll);in  ii  \'erki'hr  mit  den  west- 
licljen  ßedartV/.ctirn'n  voitheilhaft  luaciiteu,  in  x  ini  r  V«  rniiitier.slcilunjr. 
Chikapr«»  flhnlieli.  hecintriiilai^T  wunl«'n  ist,  und  eUennti  vvenijf  wie  in  der 
Mitte  des  Jahiliundi  rts  die  Furcht  vor  Verscliiehnnffen  in  der  Wirth>ch.di^ 
^t^llkt^n•  «h's  I^indes  v«in  d« m  Bau  (Wr  Kisenbahnen  in  Kuropa  ab^^  ijaltcn 
liai.  ebi'uso  wenij^  (bu1'  di<'>-<-  Furcht  Iicutzutajfc  sich  wichti^'^t n  Tarif- 
jinflerunffen  «Mitjf«»j::ensteiien.  w  enn  es  auch  Ieicht<'r  sein  M'ini.  1%  i  .  i  iriin  ^s- 
nias>reireln  zu  treftVn  (Jrade  tiiv  lOnfwicklunjj  des  ainerikaniselirii  «ietreide- 
v«rkflirs  ist  ein  l«'iirreiclies  B«  i>|.it'!.  wie  fler  ans  Privatinitiative  ent- 
spring"en(U'  Bau  von  Kisctd^ahnen  willkürlich  und  nnt<  r  raschem  \Ve(  liM'l 
dem  Verkehr  die  Uichtung  weitet;  um  wie  viel  mehr  erticheint  U<'r  Staat 
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«1«  ui^isirte  GesammtheU  berechtigt,  plAiimibiStg  und  ticlionend  im 
AjBgemeiniiiterttase  Ober  die  bestehenden  Verhflitnieee  hinweg  neuen  Bo« 
dliftiiasen  Ranm  zu  scbalTenf  doreh  entaprechende  Geittahung  der  Elsen« 
iMbatarife  die  anseiiiaaderiiegenden  Tli^il«*  seines  Ciebfets  wirtbselultlich 
IV  BHheni  und  so  das  Game  aoeh  stt  eini^r  wirthseliaftUoheD  Einheit  sa* 
«innen  sn  scbweissen,  wenngleich  die  daswischen  liegenden  Provinscn 
and  StAdte  znnAchst  nacbtbeiUg  davon  berührt  werden. 


YUI.  Die  Bedeutung  der  amerikAuiselien  Eiseubahuentwicklung 

fttr  den  Getreideweltnuirkt 

Zum  HoliIuhK  spi»»!i  noch  «'inip'  H«'nuTkuiip"ii  an^n  tü^t  üImt  (U-w 
Eintlus».  den  dor  Au(il>Hn  (Ion  ampnkHiiis^rJK  ii  His«>nbjihim«'tz<'S  durch  di*' 
nwchlip*  8tojg»Tun}»'  dor  Pi"<»(lukti<tnskr;iff  di-s  r-an<lot<  nnf  di'n  (.Jctreid'*- 
wHtinnrkt  nnd  dntlurch  aal"  (Ii«-  (l<'ut<('ln'  L*ni<lwirths<'liart  ausj?<?übt  liftt; 
«T  kiiiiniii  /.Ulli  Auisdniek  in  don  stiindij^'  und  stark  Strien. n, Jon  Monj^fii, 
dü'  ans  tlon  Vcroinipton  Staatni  zur  Ausfuhr  ^'•«•laii^'cii.  Hin-  sei  nur 
Weizen  und  Woizonmchl  als  wichtig?«!«'  W<'ltninrktsHrtik**l  iM  nicksichti-zt; 
KiKtrt'f'n  wird,  wi«-  schon  »'rwHhnt,  nur  in  vfrschwindfUfh  iii  Masse  anp'- 
hm  untl  bleibt  daher  ohne  EinHuss  «uf  <Ji<'  von  Kiu>shind  und  üeutHch- 
IhiuI  t'Ast  allein  abhängeudeu  Preise. 

Die  Ausftihr  betrug  aber 


a  tl 


im  Darcbhcboitt  di'r  Jalue 


Welsen 
BnMhet» 


Welsenmi*ht 
Barrels 


1700/1800   

1801/1810  I 

1811/1890   

1821 /lano  

18S]/lC^l  

1B41/Ib&0  

1861/1860   

1861/1870   

1871/1880   

1881/1880   

!8I>1/1899   


425  95» 

703  287 

341  874 

WJ  910 

102  657 

I  019  910 

Ii»  b42 

910  332 

24b  m 

933  480 

1  318  151 

1  865959 

fi525&63 

2  892  779 

eoo 

tk)  743  580 

3  966583 

88 154  816 

«618569 

102196891 

16868481 
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Deutlich  tritt  Iiier  die  Wirkung  der  VerkehrBmittelentwicklnng  in  die 
Encheinung.  Die  BrOlhiung  des  Erlekanala,  die  das  mittlere  Nordamerikft 
erschliesB^  führt  den  im  Jahrzehnt  1841/50  zo.  beobaehtendeD  AuÜMshwong 
herbei;  Weisen,  der  vorher  nur  in  Mengen  von  wenigen  Hunderttausenden 
von  Buflhels  ansgefOhrt  worden  ist,  flberaAhreitet  Jetzt  im  Durchschnitt  die 
Million,  und  Weizenmehl,  das  vorher  sich  der  ersten  Million  nahe  gehalten 
hat,  erreicht  fkst  die  aweite.  Aber  noch  immer  sind  es  im  VerfaAltntss  xu 
den  schon  damals  auf  dem  Weltmarkt  umgesetzten  Mengvn  nur  geringe 
Mengen,  die  Amerika  liefert,  und  noch  für  das  Jahr  1854  konnten  die 
Aeltesten  der  Berliner  Kauftiiannschall  in  ihrem  Jahresbericht  die  Er- 
klärung abgeben:  „Von  der  BxportfÜhigkeit  Amerikas  hegt  man  keine 
grossan  Erwartungen.** 

Das  Ansehwellen  der  Au>»ftibnncnge  wird  indes»  »prungaiüg.  als  der 
Ausbau  der  durchgehenden  Eisenbahnlinien  einsetzt:  vom  sechsten  zum 
siebenten  Jahrzehnt  vervierfacht  sich  der  Welzen,  obwohl  der  Bargerkriu}^ 
in  der  ersten  Hfllfte  der  sechziger  Jahre  die  ProduktiiiEraft  des  Landes 
sehr  hemroty  und  eine  weitere  VerdreüSnchun^,  eine  VerzwOlffachung  ge^^i- 
über  dem  sechsten  Jahrzehnt,  tritt  im  Durchschnitt  der  Jahre  1871/80  ein, 
sodass  Jetzt  durchschnittlich  0(i,7  Millionen  Bnshels  Woizen  aus  der  Union 
ausgeführt  werden.  Diese  ^ewnltij^e  Mengte  stei^  noch  ira  l^aufe  der 
beiden  foljfenden  Jahrzehnte,  als  der  Xordii.stt  ii  t  i:schlütisen  wird,  und 
jetzt  kommt  auch  wiedtu*  eine  krättige  Hewegiinpr  in  die  Weizenniehl- 
ausfuhr,  die  vorher  nur  m-hr  alluiilhlich  aug:c.sli(jg(  u  war. 

Allerdings  Jiaf  «ich  d«'r  gi  waltip*  Aufschwung  in  der  Ausfuhr  des 
Rohstoffs  unter  gössen  Schwankungen  vullzugen:  die  Ausfuin-im  nge  be- 
wegt sich  z.  B.  im  achten  .Jahrzehnt  zwischen  5SJ  und  1!>1  Millionen  linsiieis, 
in  den  achtziger  Jahren  zwischen  42  und  108,  i!n  letzten  Jahrzehnt  end- 
lich zwischen  10  und  101  Millionen  Busliels  Weizen,  willmmd  die  Mehl- 
ansfulii".  <  ii(s[>rerli<'nd  th^ni  natürlichen  rnterscliie<l  dei-  zwischen  der 
Aii  t  ilir  des  Htdistoff's  und  des  Fabrikat»  obwaltet,  einen  regeimässigeren 
Gang  genommen  und  in  den  drei  Jalirzclmtf  ii  nur  zwischen  2Jy  un<l  H. 
dann  zwischen  b,9  und  iJ.i  sowie  endlich  zwischen  11,^  umi  iH,r>  Mil- 
lionen Bairels  geschwankt  ,ils<>  nur  sehr  geringe  Kückscliläge  ciMahren 
hat.  HnnptempfHnger  der  ;inu  rik;inisehen  Wnai»'  ist  stets  Grossbrit«nnicn 
und  Irland  gewesen,  das  z.  B.  im  Jahre  18i»W  von  der  Oesanmitweizen- 
menge  von  \  'M)  Millionen  Busheis  volle  T'i  Millionen,  rund  ö4  %,  und  von 
d<'n  18  Millionen  Barrels  Mehl  allein  10  Millionen,  rund  öfj^.  abgenommen 
hat;  ihm  zunUchst  kounneii  regelmflssig  Deutschland,  sowie  Belgien  und 
die  Niederlande,  von  wo  ;ius  auch  noch  beträchtliche  Mengen  ihr^n  Weg 
rheinaufwärts  nehmen,  w;ihr<-iid  Fi'ankreich  nur  in  Nothjahren  wie  1892  und 
18UÖ  eine  bedonteudt:  Kinftihr  anntrikam,schen  U<}treide9  zu  verzeichnen  hat 
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Eß  ist  bekannt,  diws  die  in  den  siebzigiar  Jahren  mit  plötKlich<*r 
Wnebt  den  enropaisclien  Markt  flberfiathendc  Mengt*  amerikanischen 
Weitens  für  die  hiesii;^  Landwirthscfaaft,  die  gleiebzeitig  einen  verstärkten 
ANtarm  des  sttdrassiseiien  Getreides  ausznhalten  hatte,  von  verheerender 
Wirkimg  war;  die  Preise  tranken,  um  nur  dies  eine  Moment  heranssnhelwn, 
io  London  von  248  Ji  im  Durchschnitt  der  Jahre  1870/79  auf  199  M  in  den 
Jahren  1880/89  und  weiter  auf  146  4t  in  den  Jahren  1888/90.  War  nun  aucii 
diese  Preissenkung,  die  sich  in  den  folgenden  Jahren  unter  dem  Einfluss  der 
ai;pentfaii8chen  Znflihren  noch  bedeutend  verschArll  hat  und  erst  letzthin,  aIh 
die  stdimerikanisciie  Weisenausftihr  bei  gleichseitigem  Steigen  des  euroi»fli* 
«chenBedarfk  nachliess,  ein  weni^  ausgeglichen  worden  iftt,M  den  nordameri- 
kamechen  Farmern  nichts  weniger  als  erwttnscht;  ist  auch  unter  ihnen  df-r 
Itsf  nach  einer  Beform  der  für  den  Preisdruck  verantwortKcb  g(>macht(Mi 
ProdoktenbOrse  laut  geworden,  so  sind  doch  andrerseits  die  Eisenbahnen 
in  hohem  Grade  d<»r  Aufgabe  gen>cht  geworden,  den  ljfindwirtlM*ii  dor 
i  Dioii  nach  bei  den  grsunkeruMi  Preisen  «les  Weltmarkts  ufloh  Möglichkeit 
durch  ^iiie  HerahHetzung  iter  HofArderungsgehühnMi  <len  Wi-ttbewerh 
nffen  zu  halten.  Denn  tür  dir  iu.is>gebende  Strecke  <  Inkn^'-u  New-Vork 
ist  der  Tarif,  für  dir  Jahn*  MMi'.l  bi.s  IH7H.  weil  en  sich  um  Ausfidinntnigen 
handelt,  auf  (iold  uacl»  den»  Jahr»*sdurchschnittskui's«-  iimgi  rei  lnu  t,  .«.uiiulig 
^fallen,  und  zwar  betmg  cr  '^  nacli  den  t>ahnuintlich«'n  Veröffentlichungen 
durehschuittlicli  i'üv  «  iiK  n  IJiishel  \Vt>izen: 

im  Jalu'c  \Hii.i  MH.oi  eis». 

„      ^      18(5K  '21. m  „ 

n       «      IHTH  27. «iC  „ 

„       p      1H7H  17.5Ü  ^ 

^      IHHH  ni.20  ^ 

^       «       IKHH  14.r)(»  „ 

^       »,      \Hm  14.63  ^ 

.       n      1«»«  »2,00 

Dabei  sind  diese  Siltsse,  namentlich  in  den  letzten,  d<*ii  W(>ttbowerh 
il(T  Eisenbabneu  unter  einander  und  mit  der  Schiffahrt  aufweisenden 
Jahrzehnten,  durchgängig  als  tlialsftclilich  su  hoch  zu  bezeichnen;  es  ist 
liekannt,  dass  alle  Bahnen  tn>tz  der  Verbote  und  in  den  verschiedennttMi 
Firmen  besondere  Vergünstigungen  gog«'«  Ihre  rtfrentliclien  Tarife  gi- 

>}  Ueber  den  i'reisgaiig  und  seine  rr»aiheti  v«rgl.  n.  a.  \S  u  dcnfeld,  Die 
Ofganisation  des  deutschen  Oetreidehandel«»  und  die  Getreidepreisbilduug  im  19. 
JabifaoDdertr  io  SehmoUecs  Jahxbueh  fttr  GeRetsgebung,  Verwsltang  und  Volk»- 
wlithichaft  1900  8.flM  ffl 

Nach  Newconb,  a.  a.  O.  S.  40. 
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wälireii,  sodass  tiacli  Tunnel  *)  „men  in  a  position  to  spealc  «atliorifatively 
üay  that  praoticaily  no  gniin  is  eliipped  at  these  ratea.** 

Nun  ist  darauf  Iiing«wie8en  worden«  dass  gerade  das  starke  Sinkim 
der  Beftirdorung8pr«>ise  anf  den  Eisenbahnen  und  zur  See  an  der  Senkang 
d(*r  europftiselien  Gctreidepruise  mitbelgetragen  habe,^)  und  es  Iflsat  sich 
nucli  nicht  bestn'iton,  dass  mindestens  eine  Wechselwirkung  stattgeflmden 
hat;  aber  allein  auf  die  Frachtenbewegung  Msst  sich  die  Preisontwickinng 
nicht  stutzen,  und  namentlicli  seitdem  Argentinien  zum  entscheidenden 
Faktor  des  Weizenweltmarkts  geworden  ist,  ist  sicherlich  den  nordameri* 
kanischen  Farmern  die  Verbilligung  der  IjLndbefnrdenmg  fast  in  ilirem 
ganzen  Betrage  zu  gutt^  gekommen.  Leider  felilt  es  an  znverlAasigon 
Anftseichnungen  über  die  Preisbewegung  im  fnnem  der  Union,  wie  sie 
c*rforderlich  wären«  um  diese-  aus  allgemeinen  Grundafttzen  der  internatio- 
nalen Getreidcprcisbiidttng  gewonnene  Behauptung  zahienmftasig  zu  be- 
legen; es  wäre  sehr  verdienstlich,  wenn  einmal  ein  mit  den  amerikani- 
schen Verhältnissen  im  einzelnen  genau  vertrauter  Agrarpolitiker  sich  der 
exakten  LOsung  dieser  Frage  widmete,  einer  Arbeit  die  Aber  die  Grenzen 
Nordamerikas  hinaus  gerade  jetzt  von  grOsstem  Interesse  ist  nnd  ttbcrdies 
einen  wichtigen  Beitrag  zur  allgemeinen  Preisbildungslehre  liefern  würde. 
Fttr  Deutschland  im  besonderen  Hessen  sidi  daraus  bedeutsame  Folge* 
rungcn  ziehen  fttr  die  Entscheidung  der  Frage,  wie  eine  Herabsetzung 
der  deutschen  Getreidetarife  vctraussIchtUch  wirken  wttrde;  ob  sie  die 
vom  übersueischeu  W<*izen  hauptsächlich  versorgten  Märkte  des  Westens 
durch  das  HeranfQhren  des  ostdeutschen  I'rodukts  noch  welter  drücken 
und  dadurch  die  mittel-  und  westdiMitHclio  T^andwirthsch^t  schädigen 
kannte,  »der  ob  sie  vielmehr  unter  Anpassunj^  und  Annähentng  «n  die 
Vnii  Amerika  bestininit«'n  I'reise  des  Westens  dureh  die  Verliilli^nji:  der 
Zufuhr  im  Osten  den  Preisstand  lieben  und  somit  ohne  Sch.l(lijiT,in}j:  des 
Westens  der  •istlich«  n  I^nuhvirtlischaft  einen  Vortlieil  zuwciideii  würde; 
die  unter  <ler  IlerischafY  der  bekanntt^n  (ietrei(h^-  und  Mehlstaflcltarife 
p'in.'K  litrii  Erlahriuifi^en.  die  alh  rdiii^s  sieh  nur  auf  w«»uige  .Jahre  grosser 
(»egi'ii.siit/.e  stützen,  sprechiii  tür  die  zweite  Ahern.it i\e,  und  es  wilre  da- 
ln*r  um  sn  wirkungsvoher,  wenn  die  hin^rJ'Uirige  I Entwicklung"  in  Nord- 
amerika (las  ^df'ifhe'  p^rgehniss  aufzeigte,  |>«*r  von  tieu  Intt-i^essrntcn  mit 
l/»  i(h  nNchaft  g<?tÜhrte  Streit  um  diese  Frapfe  ist  es  aber  bekanntlich,  der 
in  Deuti»elilund  die  btatTeltarife  zum  Fallen  gebracht  liat  und  die  allge- 

1)  a.a.O.  S.848. 

')  Vi  rgl.  z.  B.  Soetbeor,  KostoD  der  Befordenm^  v«>u  Getreide  und  Sinken 
der  Getreideprrisi'  >^eit  1870,  in  ronrads  Jahrbüchern  für  NationaldkOBttnie  und 
Statistik,  8.  Folge  Bd.  11  (1886)  S.  866. 
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meinen  Sätze  der  deotschen  Eisenbahnen  fttr  die  Getreide-  und  Mehl- 
befOrdening'  noch  heute  auf  dem  sehon  In  den  siebziger  Jahren  erreichten 
Staad  von  4,5  ^  jedes  Tonnenkilometer  festhiUt,  wflhrend  in  den  Ver- 
einigten Staaten  der  Normalsatz  Chikago — New-Tork  zwischen  1873  und 
1886  im  Ansftihrverkehr  von  rand  43  M  lUr  die  Tonne  anf  18  •#  oder, 
um  es  des  Ver§^eichs  wegen  im  kilometrischen  Satz  aaszudrttcken»  von 
nicht  ganz  3  ^  fttr  ein  Tonnenkilometer  Auf  1,S  ^ft  hersbgegangen  ist  nnd 
im  Sommer  1889  gar  einen  Stand  von  nur  1 1  <«M  für  die  ganze  Strecke 
oder  0}S  4  für  t*in  Kilometer  angenommen  hat.  Nan  darf  man  zwar  nicht 
die  absolute  HOhe  der  deutschen  und  der  amerikanischen  Tarife  mit  ein- 
ander vergleichen;  denn  ganz  abgesehen  von  der  Verschiedenheit  der 
Derechnnng,  die  in  Deutschland  zu  dem  kilometrischen  Einheitssatz  von 
1.5  4  noch  eine  feste  Abfertigungs^^cbttbr  von  IßlüM  fttr  jede  Tonne  hin- 
zofügt,  hl  Amerika  aber  von  einer  nicht  weniger  als  1  450  km  zählenden 
Normalentfeniang  ausgeht,  zeigen  die  allgemeinen  WirthschaftsverhjÜtnisse 
zn  wenig  6lelchf5nnigkeit,  um  die  sie  ebensosehr  bestimmenden  wie  von 
Urnen  abbiiiij^d^en  Eisenbahntarffn  nach  gleichem  Massstahe  zu  beurtheUen. 
Immerhin  zei^t  aber  die  Bewe^uu^  <!er  Tarife,  das«  die  amerikanischen 
Buhnen  sich  dem  Bedürfnitss  ilires  I^mdes,  duj*  kniftiffstc  Fördenuif;"  der 
(icn-eideau^tulir  «Theischt,  haben  anpassen  müssen,  wilhn  nd  die  deutschen 
Staatshahnen  «iurch  den  Widerstreit  der  Einzelinteressen  verinndert  werden, 
*if-m  der  ungemeinen  Wiithschaftspolitik  der  h-tzten  Jahrzehnte  ent- 
sprechenden Zieh^  Produktion  und  tviaisumtion  vor  alJeni  innerhalb  d<*r 
<irf*tizt  ii  ausznfrloichen,  in  ihrer  (retreidetaritpolitik  zuzustreben  ••in<* 
Auf-ralir,  die  um  s«»  dringfender  Krt'üllnjifj:  tnrdeit,  je  mehr  der  Schutz  d<*r 
natiunaleu  Arljeit  l)etont  wird. 
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auf  den  Haupteieenbahnen  in  Eurc^ia.  *> 

Von  VV.  Schulze. 


Tf^h«'!'  fli*'  l>(isiini;irn  (lor  in  ninl  ,nisI;iii<ii>clH'n  Eisonhahiieii  Iti 
B«'zug^  aut  mehr  «»der  iiuikUt  srlmcllc  lirtVirdomnp  dor  /Av^r  ftlr  d**n 
H»'isovork<'hr  werdoii  in  di-r  Presso  liäufigor  TTrtlu'ilo  ausp^fsinoi  Im m;  dir 
sicli  hoi  nillioror  l*rüfiui«r  <nif  (Jniiid  d«T  v«'röf!V'ntli('htt'ii  Fjsrn})alint';ilir 
phino  als  zutreffend  nicht  »»rkoinien  lassen.  So  z.  H.  die  Behaiiptunjjen. 
dnss  auf  den  französischen  Bahnen  elnzehie  Zfl^e  mit  einer  (ieschwindij; 
k<'it  von  100  his  120  km  in  der  Stunde  «gefahren  würden  und  diese  Bahnen 
daher  in  der  Aus^estaituu}^  ihres  Schnellzugsverkehi's  nicht  mir  di<* 
deutschen,  sondern  sogar  die  englischen  Eisenhahnen  bedeutend  überholt 
hütteii.  Eine  Wideiiegung  solclu-r  unzutreffeiuhMi,  unbestimmt  »rehalteneH 
Zoitungsinittheilunffen  ist  in  einfacher  W«Mse  nicht  aufi^ttngig,  da  die  Mit* 
theilungen  nilhere  Anpiben  über  die  Eisenbahnstrecken  und  die  Zü«ro. 
deren  B^ahr^esch windigkeil  zu  Grundo  gelegt  wird,  sowie,  über  die  Quellen, 
woraus  die  Sclilussfolgemngvii  gezogen  sind,  nicht  zo  enthalten  pflegrn. 
Es  möchte  daher  von  Interesse  sein,  aus  der  nachfolgenden,  nach  ge- 
nauen Berechnungen  auf  Grand  von  amtlichem  Material  gefertigten  Zu- 
sammenstellung ersehen  und  vergleichen  zu  kOnnen,  mit  welcher  grOssten 
Geschwindigkeit  auf  den  hauptsächlich  dem  internationalen  Reiseverkehr 
dienenden  Eisenbahnlinien  des  In-  und  Auslandes  fahrplanmässig  gefldiren 
wird  und  wie  die  Leistungen  der  Eisfinbahnon  in  den  einzelnen  enro- 
pftischen  Staaten  richtig  gegeneinander  abgew<»gen  werden  kennen. 

^)  Vergl»  auch  die  denselben  Gegenstand  behandelnden  Aufsitze  von  Jung' 
ntckel  im  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1690  S.  44.  m  und  1891  ß.  1,  sowie  von 
Blum  16B7  8.908  und  6fl|. 
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Nach  §  26  der  Betriebsordnang  fUr  die  UaapteiseBbahnen  Deutsch^ 
lindi  von  5.  Juli  1892  darf  die  Fahrgesehwindigikeit  der  PersonenzOge 
mit  durchgehender  Bremse  im  allgemeiaen  80  km  in  der  Stunde  nicht 
ftbenehreiten  tuid  es  kann  dieselbe  unter  besondere  günstigen  VerhAlt- 
fouea  (sehr  geringe  QeflUle  und  Krfimmnngen  u.  s.  w.)  mit  Genehmigmng 
derLsadesanAichtsbehOrde  bis  anf  90  km  in  der  Stande  gesteigert  werden. 
Ans  dieier  Vorschiift  ohne  nähere  Prfiftmg  su  schliesaen»  wie  das  wahr* 
«didnlicii  oft  gesobiehl^  dass  im  dentseben  Beziehe  die  schneUfahrenden 
Züge  m  der  Stande  80  bis  90  km  zurttcklegen,  ist  nicht  richtige  da  nur 
auf  einer  eins  igen  Bahnlinie  In  Dentschtand,  anf  der  Linie  Berlin— 
Huilnifg,  mehrere  Züge  zwischen  Wittenberge  nnd  Hamburg  eine  Oe- 
«tchwindigkeit  von  etwas  über  80  km  bei  zwei  Ztlgen  je  82,8  km*>  — 
crreieben,  auf  allen  flbrigen  deutschen  Bahnstrecken  aber  nur  in  wenigen 
FlUen  mehr  als  75  km  in  der  Stunde  geleistet  werden.  Gegenüber  dieser 
TbalMcbe  wird  man  sich  auch  zu  der  von  den  ^erfahrensten  Eisenbahn- 
tcchnikem*^  vertretenen  Ansieht,  dass  in  Deutschland  in  Rücksicht  auf 
den  guten  Zustand  der  Bahnanlagen  und  Bahnbetriebsmittel  die  Zug- 
^fawindigkeit  unbedenklich  auf  100  bis  120  km/Std.  gesteigert  werden 
kAnnte,  vorerst  noch  zweifelhaft  verhalten  dürfen,  zumal  weder  in  Fnink- 
reieh  noch  in  Enghind  gogenwArtig  ein  Bahnzug  mit  einer  Gesohwlndig- 
knt  von  100  km/Std.  und  darttber  gefahren  wird.  Die  von  mir  ermittelten 
Welisten  Zuggogchwindtgkeiten  betragen  vielmehr  In  Frankreich  nur  93,6 
und  in  England  sogar  nur  87,7  km/Std.  Hiomach  hat  zwar  Frankreich 
In  der  Zuggoschwindigkoit  seiner  Eisrnbahnen  einen  V'orsprung  vor  Eng- 
land gewonnen  und  einen  noch  grrisseren  Vorispning  vor  D^aitschland. 
Hin  höheres  Leistungsmass  der  fraiizr»8i8chen  P^iscnhahnfMi  im  SehnoUzugs- 
vcrkehr  läset  sich  damit  allein  alx  r  niclit  begründen,  vit  liiK  lir  bleiben, 
wie  itcr  unten  nachgewiesen  werdi-n  soll,  die  deutschen  Eisenbahnen 
in  der  Ausgestaltung  ihres  gf^amHittn  Sclmi  llzugsverkehix  hint*'r  den 
französischen  Bahnen  durchaus  nicht  zurück,  während  dir  englischen 
Eiötübnliiien  in  dieser  Beziehung  howoIi!  di»-  tranzOsischen  als  auch  die 
deotschen  Eisenbahnen  beträchtlich  überr;i^n  u. 

Dif  in  der  nachfolgenden  Zusammenstellung  enthaltenen  Herechnungt'n 
'i<  r  Entfemungs-  und  Zeitangaben  und  der  Fahrgeschwindigkeiten  in  der 
f^tiinde  gründen  sich  bei  den  deutschen  Eis«'nbahnlinien  ganz  auf  da» 
Ueichskonbuch  (Ausgabe  far  Juni  lüüü),  bei  d<'ii  Eisenbahnlinien  im  Aus* 


*)  Die  ffir  die  beiden  Züge  voigescliriebeiie  Grundgeschwindigiceit^  welche 
<lie  Züge  in  der  Horisontalen  anwenden  niässen,  um  die  planmissige  Fahrseit 

einzuhalten,  und  welche  sich  bei  der  Ab- und  Anfahrt  der  Züge,  sowie  bei  ntArkeren 
St^nngen  nnd  schArferen  KrOmmnngen  ermAssigt,  betragt  86  km  in  der  Stunde. 
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Jande  Jedoch  nur  sam  Theil,  weil  die  ftomden  Eisenbahnfehrpläne  in  diei»<'m 
Kanbueh  nur  sehr  abgekürzt  anfgefahrt  sind  und  sur  richtigen  Beur- 
thellung  der  Verhältnisse  daher  auf  die  veröffentlichten  Aremden  Fahrpiftne 
und  Kursbücher  für  den  Sommerdienst  1900  hat  surOckgegangen  werden 
massen.  Femer  ist  über  die  Art,  wie  die  Angaben  in  der  Zusammen« 
Stellung  ermittelt  worden  sind»  noch  folgendes  voraussnsebicken: 

1.  Von  den  auf  jeder  grosseren  Bahnlinie  taglich  verkehrenden 
Zügen  ist  in  der  Regel  nur  der  am  schnellsten  gefahrene  Zug 
in  beiden  Richtungen  aiigo^«>ben.  Sofern  Jedoch  auf  den  Bahn- 
linien besondere  LuxuszUg«»,  welche  nur  die  erste  Personenwagen^ 
klassc  fuhren,  nur  an  einzelnen  Tagen  der  Woche  verkehren  und 
diese  Luxuszttgc  schneller  gefahren  werden  als  andere  tAglioh 
verkehrende  Züjfo,  sind  dfesp  l/uxnszügre  einzeln  mit  aufjäroftlhrt. 

2.  Sowi'iT  aul  lU  n  au^'(     hmcn  IJalmlinion  Btrookfn  von  IK)  km  lunl 
darülHT   ohne   Autonthalt    luittnvo^fs  durclifnlircn  werden. 
dioso  Strecken  mit  dor  von  (low  Züjron  in  d«'r  Stunde  rrreichtfn 
Oeschu  iii(li;!:k<'it  hosondors  nii;^eirj.iH«n. 

.'J.  Hei  Iterechnunji:  der  Fnlii-zeit  der  einzelni-n  Züire  und  ihrer  Fahr- 
gesiliwindig'keit  in  dn-  Stunih-  int  der  Anf'enthalt  anf  d('njeni<r«"n 
l 'nt«'rwe<^sst;ition('n.  I>ei  dcntMi  in  den  Kisotd»alinfjdirpl?1ni  n  nnr 
die  Zeit  der  Weiterfahrt,  nieht  auch  die  des  Flintreffen»»,  angegehru 
ist,  je  auf  eine  Minute  an«ifenommen  worden. 

4.  In  den  Anpihm  Ulx-r  die  Zeit  der  Abfahrt  und  (h'r  Ankunft  der 
ZQgfe  shid  die  Nachtzeiten  von  (>1  Alx-ndr«  hin  früh  durch 
Unter8tn'ichcn  del*  Miuutenzilfeni  gekennzeichnet. 

5.  Bei  Zogen,  die  zwischen  zwei  Orten  mit  verschiedener  Zeitn*ch- 
nnng  verkehren  (z.  B.  Anisteniam— Rheine),  ist  die  Abgangs-  und 
die  Ankunftszeit  des  einem  niidemn  Staate  angehörigen  Stationti- 
ortes  in  die  Zeit  des  Landes,  dem  die  Betriebseisenbahnverwaltung 
angehört,  umg«»rechnet. 
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Nadi  vorstehender  ZuBammenstellung  sind  die  ««ttrapSIeeheii  Staaten 
mit  Besag  auf  die  von  iliren  Eiftcnbabnen  erreichte  grOsste  Fahr- 
Ifoach windigkeit,  wie  folgt»  zu  grappiren:  Frankreich  mit  93^8^  Oross- 
britannien  87,7,  Deutscbland  82,9,  Belgien  79,0,  Niederlande  75,4,  Oester- 
n*ieh-Ungam  73,9,  Italien  67,1,  fiiusland  61,7,  DAnemark  59A  RomAnien  5R.1 
Schweden  57,1,  Schweis  &5,7,  Serbien  51,4,  Spanien  49,8,  Norwegen  45,2. 
Portugal  44,7,  Tftrkei  42,4,  Bulgarien  35,8  und  Griechenland  mit  33,7  km/St. 

.Vis  längste  Bahnstrecken,  die  ohne  Aufenthalt  unterw  i'g»  durch- 
fahren worden,  sind  mit  den  auf  Urnen  erreichten  grOssten  Zu^^gc- 
sehwlndigkeiten  hauptsächlich  anfisnfllhren; 

in  Frankreich:  Dax— Bordoaux  148km  (»3,6 kni/St<l.),  Auj^oulöme— 
Bordeaux  140  (U2,3\  rariss—St.  «^»ueniiii  104  (00,*i),  l*ans— AiTaji 
192  (88,6),    Paris— Auiirns  131  ^87,3;,    Dijun— l^irochf^  IGO  (84,2), 

1)  Süd-Express. 

^  Wöchentlich  dreimal. 
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Valence— Ayignon  124  (82,7),  Paris— Epenmy  U2  (82,7),  PariB^- 
Bönen  140(82,4),  Paris— Reims  156  (80,7),  Paris— Feignies  281  (80,t), 
Pwis— Troyes  167  (78^9)  and  Chartres— Thonars  288  (76,4)  j 

hl  Orossbritannien:  Gnuitham— York  133  lern  (87,7  km/Std.), 
London  —  Nottingham  205  (86,0),  York  —  Neweastle  136  (85,9)> 
London— Bristol  192  (85,8),  London— Orantham  169  (84,5),  London— 
Crewe  255  (84,5),  Bristol— Exeter  122  (83,3),  Crewe— CarÜsle  227 
(83,0),  London— Leicester  169  (82,ft),  Neweastle- Eklinbnrg  197  (82,7\ 
Crewe — ^Holyliead  170  (81,6)  und  London— Harwich  III  (T(»,6); 

in  Doutschl.uul:  Wittenberge— Hambuig  lät)  km  (82,3  km/St 
Berlin  Wittf»nl>erfre  127  (79,4),  Stendal— IlHnnover  löO  (78.9), 
Biilt  t'chl-  Dornmmd  i)H  (77.4!.  l^ciiin— Halle  ir,2  '77.0  Bremen  — 
Harburg  104  (77,oi.  Horlin — Leipzig  17H  (7f».9\  0>njtl)iuck— Hreni<  jj 
122  (76,3),  Liegiiitz -S.)imnerfeld  108  (74,5.,  K<»nitz  Diiscliaii  !»7 
v72,8),  Berlin— r^ntbberg  128  (72,6).  Münelien— Uejreiobnrg  138 
ißO.e),  Pnssan— Regensburg  118  fn8.7\  München— Kutstem  <)!)  (Ü7.5\ 
Müiu'ljfn— Salzburg  15B  (07,0i  und  München— Nürnberg  199  (06,0»; 

iüBclj,neii:  BrüsHcl— Ostendc  126  km  (79,6  kni/Std.): 

in  den  Niederlanden:  Vlissingen — Boxtel  137  km  (74,7  km  8td.); 

in  Oi'sierreich-Ungarn:  Onpfritz  — Wien  122  km  (73,2  kni/Std.», 
Budweis— Nepomok  101  (73,0),  Londenbnrg— Preraa  100  (69,8\ 
Ssegedln— Caegled  117  (68^9),  Temesvar— Szegedin  113  (67,1), 
Pressbarg— Neahaosl  91  (68,6),  Maria-Theresicnstadt— Neusatz  101 
(64.8)  nnd  Bischofohofen— Wöigl  137  (40,7); 

inRu&sland:  Wilna- Kowno  104  km  (60,6  km/Std,),  Gnisclüna— 
Loga  98  (60,0),  Moskau— Klin  90  (59,8)  nnd  Simferopol— Dsctiankoi 
92  (65,9); 

in  Italien:  Orosseto— Pisa  145  km  (56,9  km/Std.)  sowie 

in  der  Schweiz:  Babel —Zürich  88  km  (54,4  kni'Std.)  und  Sargan« — 
Zürich  92  l49,3). 

Di''  Luxttszttge  mit  nur  der  eixtt'n  Personen wagenkla8»e,  die  V(»n  der 
Internationalen  Eisenbalinschlatwagengesellsehalt  eingerichtet  sind,  werden 
in  der  Regel  schneller  gefahren  als  andere  auf  denselben  Linien  verkeh- 
r*indc  Schnellzüge.  Es  bostehrn  indes  auch  bemerk^MiHwritlii'  Aiisiinbrafn: 
•lie  beiden  Luxuszüge  Brüssel— Ostende,  ab  8^  an  und  al»  11*^  au  l", 
f»aben  eine  Fahraeit  von  1  Std.  43  Min.  und  1  Std.  41  Min.,  ein  zwei- 
klassiger  Sditiellzug,  ab  3ii  an  4^.  Ic^t  die  Strecke  in  nur  1  Std.  35  Min« 
2tirüek.  D(>r  NoFdexpressang  Berlin-  Köln,  ab  llLan  8°  mit  (5 maligem 
•^ofentliiilt  untenvegs  von  zusammen  21  Minut<tn.  hat  <*ine  wirklicho  Fahr- 
zeit von  8  Std.  38  Min.,  <l<>r  xweiklA»«{«e  i)'Zug,  ab  Berlhi  K'*^  an  KAln  5*^, 
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mit  1 1  inali^i'iii  AulVnlli.iIt  uiitor\v(^«js  von  30  Minuten,  t7ilirt  da'ro^jron  nur 
8  Std.  21  Min.  Weitere  sclinellcn-  BelVirderuiigen  zwei-  und  drrjkiaissi'ier 
Sclniellzüp*  köininen  nncli  v<m-  auf  deii  Balmstrecken  ilerbcsllial  -Kr»ln, 
K<»In  -Mainz,  Berlin  —Dirscluvu,  Oderberg — Breslau,  Würzburg — Nüinberg, 
Alexa  n  tl  ro  \v<  > — Wa  rsc  hau. 

Der  Südexpresszug  Paris— Madriil,  der  seit  dem  8.  Juni  1J)0Ü  tügUeh 
verkehrt,  hat  den  Vorzug,  auf  den  französischen  Bahnstreckm  Paris  — 
Bordeaux— Irun  (v<in  Paris  nach  Bordcauac  585  km  mit  91^  km  Fahr- 
geachwindi^eit  in  der  Stunde»  der  am  --'dniellsten  gefahrene  Zug  in 
Europa  zu  sein.  D'iv  Reisenden  haben  indess  diesen  Vorzug  niii  einem 
(selir  hoben)  Zuschlag  von  r)0  7o  dem  SchneUzugsfahrpreis«'  I.  Klasste 
zn  bezahlen,  und  es  müssen»  da  der  Zug  nur  eine  beschrankt«'  Zahl  von 
Plätzen  hat,  die  Fahrkarten  fHlhzeitig  gotöst  werden.  (Seite  125  dos 
Ouide  ofRcicl  der  Internationalen  SchlafWagen-Gesellschaft  fiir  Jnni  1900.) 

Annähernd  so  schnell  wie  in  Frankreich  werden  tn  keinem  anderen 
Lande  Europas  die  LuxuszOge  der  Internationalen  SchlafWagengesellschafl 
gefahren,  da  als  höchste  Stundengeschwmdi|^eit  der  LuxuszUgo  auf  den 
Strecken  Ostende— Brilssel  nur  79,8,  Bielefeld— Dortmund  nur  77,4  und 
Berlin — Leipzig  nur  76,9  km,  sonst  aber  überall  weniger  als  75  km  ge- 
leistet werden. 

Die  sonst  in  Frankreich  erreichten  grösseren  Fahrgeschwindigkeiton 
bei  den  von  den  Eisenbahnverwaltungen  gestellten  Schnellzügen  (tralns 
rapides,  trains  express  und  tmins  directs)  erklfiren  sich  in  der  Hau]>t* 
Sache  dadurch,  dass  auf  den  meisten  Hauptlinien  in  Frankreich  einzelne 
Züge  nur  die  erste  Personenwagenklasse  führen,  die  2«ahl  der  PUltze  bei 
diesen  Zügen  zum  Theil  eine  beschränkte  ist  und  die  Reisenden  vielfach 
nur  für  längere  Strecken  zugelassen  werden,  während  in  allen  anderen 
europaischen  Ländern  die  Schnellzüge  fast  ohne  Ausnahme  die  ersten 
beiden  Wagenklaasen  und  häuflg  auch  noch  die  dritte  Klasse  führen  und 
ähnliche  Beschränkungen  In  der  Zulassung  von  Reisenden  zMrisehen  den 
von  den  Bahnzügen  berührten  Stationen  wie  in  Frankreich  beinahe  gar 
nicht  vorkommen.  Weiter  ist  zu  bemerken,  dass  in  der  Geschwindigkeit, 
mit  der  alle  Schnellzüge  in  Frankreich  auf  jeder  oinzelnon  T^inie  gefahren 
werden,  die  grOssten  Verschiedenheiten  bestehen  und  die  Zu/^geschwin- 
digkeit  hei  manchen  franz/isisehon  Sehnellzüj^en  soj^ar  eine  so  geringe 
ist,  dass  sie  in  Deutsehland  vielfach  von  den  gewöhnlichen  Personen - 
züjT^ii  niclu  mir  erreicht,  sondern  weit  übertroffen  wird.  Uni  daher  idu 
jirliti;,n*s  ( Jes.niuiitbild  von  dem  Lejstun^smass  alJer  auf  tlen  einzelnen 
wicht ii;'sten  P.;diulii)iru  vrrk(dir<Mideii  Si  luH-ilzuprc  zu  gewinnen  und  in 
<lies<-r  r>t  /i«  lmiinf  eine  ViM'gleiclmii;^^  /.w  ix-lim  den  Leistun^rcn  der  Eisen- 
bahnen in  Frankreich  und  <k'nen  anderer  Uinder,  insbesondere  in  DeuUsch- 
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laad  und  England,  vornehmen  stt  kOnnen,  bleibt  nur  übrig,  alle  Schnell« 
rige  mf  den  Terkehrsrelobsten  Hanptlinien,  die  zur  Verglelohnng  ihres 
LebtongamaaseB  miteinander  heransniielfen  sind,  flberBiehtlieh  zoBanunen 
n  stellen.  Diesem  Zweeke  soll  die  nachfolgende  üebersicht  dienen,  in 
der  simmtliehe  Schnellzfige,  die 

a)  aof  den  deutschen  Linien  Berlin— Hamburg  nnd  Berlin — Köln, 

b)  auf  den  fransOs Ischen  Linien  Paris — Havre,  Paris — Calais, 
Paris — ^LiUe,  Paris— Erqnelines,  Paris — Bordeaux,  Paris^Lyon  und 
Lyon — Marseille,  sowie 

c)  aiif  der  r  n^li schon  Linie  London — Newcastle 


I! 
l 


Kibere  Beseiehnung 
der 

t  Ba^aattge 


Zeit  d«r 


Ab-  Aii- 
ffilirt  '  knüCt 


FmIhI- 
'  1  ti  1 1  i- 

im 
ganzen 

Anlmlten 
untorweKi* 

m.ii.t 

>v  irk- 
liche 
Fahrzeit 

z»u 

der 

1  :  1 ,  ri 

Uli 

gan- 

MiM 

Fahrge- 
schwin- 
difkeit 
in  der 
Stunde 

km 


A.   Linie  Berlin    Hamburg  286  lim. 


1 

drciklagsiger  Schudlziig.  . 

6«' 

10 

8 

8ü 

1 

4 

s 

82 

80,« 

8  nreililatieiger  I>*Ziig  .  .  . 

7» 

1022 

3 

88 

1 

6 

8 

8S 

80,6 

8 

dp«^!.             .   .  , 

1" 

457 

3 

40 

2 

6 

8 

84 

80,s 

i 

dreiklassigri^r  Schnellzug 

90 

1  * 

4 

4 

4 

10 

8 

54 

78,a 

1 

'  dvsgl. 

630 

1022 

4 

53 

20 

)iß 

4 

27 

64^ 

• 

'  desgl. 

6>J 

11*1 

5 

4 

21 

28 

4 

86 

62,s 

1 

dielklaseiger  Personeiueug  . 

5 

^3 

19 

89 

4 

 1 

54 

58,4 ») 

499,i» 

Diircb«chai(toge8cbwiDdigkeit  aller  hieben  Züge 

71.« 

B.  Uals 

m  2 

1 

4inUawiger  tndn  n^ide  . 

8» 

1116 

»  f 

0 

I 

6 

9 

66 

78,1 

S 

desgl. 

1» 

5» 

40 

5 

12 

8 

28 

«1» 

1 

swdUtnlger  train  expxess . 

9L£ 

•  ! 

45 

8 

17 

8 

88 

66,9 

4: 

d«§gL 

4 

86 

8 

66 

67.» 

( 

desgL 

e» 

im 

21 

93 

< 

69 

67,1») 

dreüdiisiger  traln  direct 

11!:: 

5 

30 

14 

"0 

1 

47.0») 

DoTchscbnittBgeschwindlgkeit  aller  sechs  Zflge 


819,0 
0BiO 


^)  Der  Zug  wird  »chueller  gefahreu  aU  die  unter  B.  4  bi»  6,  unter  C.  5  u.  6, 
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UltterwegB  liiilt,  ist  im  Fahrplan  nicht  iingt*":t^ben. 

Ueiseude  IL  Kl.  nur  fiir  Calais  ontl  Mngland  xuxelasseu. 
*)  B^sende  III.  KL  nur  für  Boulogne,  Calais  und  England  xugelasseo. 

*)  ReiHeode  I.  ttnd  TT.  Klasse  auf  Entfemtingen  imtt  1  i2r>  I  m  nii  ht  zij'j^fhiss,»n 
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DoNgl.  über  £rqtielines  hinaus. 
*\  Beächrtokuuflen  in  der  Zulassung  \  ou  Eeiseiideu  III.  Kl. 


Digitized  by  Google 


FahigeschwEudigfeeit  der  SchnAlbOge  a.  d.  HmiptciseubHünea  in  Kuropa.  147 


m 

g 

Z 

^■ 
n 

m 

i 
3 
1 


Nihere  BeseichDaog 
der 


Zeit  der 


Ab- 
fahrt 


An- 
kunft 


daiHM- 
iui 

Std-Min. 


Anhalten 
unlenrepi 


III! 


Zahl 
der  '  Kan- 
Sta-  I  sen 
Honen:  Min. 


Bleibt 

Knhrgi'- 

wirk- 

sftiw  in- 

li.-lw 

di^keit 

in  der 

Stande 

Std.  Min. 

km 

F.  IM  Btrüii-Kihi: 

a)  Aber  Stendal»  HannoTer  und  Essen  B68  km. 


1  iweiUaslifger  D-Zug  .  .  . 

8»  ' 

^ 

8 

ftl 

11  i 

80 

R 

91 

89r4 

i  daUniiger  Lnxnnag  .  . 

Iii 

8 

W 

6  I 

91 

8 

88 

87,« 

1  iniUswIger  Scbnellsog  . 

«» 

7*1 

»  ! 

1 

19 

66 

9  : 

8 

84,t 

4  deagl. 

I»: 

9 

tt 

9D  , 

44 

0  ' 

8 

88,8 

i  defigL 

740  f 

11 

6 

is 

88 

8  ' 

87 

b)  über  Stendal,  Hannover  und  Obcrhaueen  68li  km. 


6 

zweiklassi«^pr  D-Zug       .  . 

1145 

9J 

1  ^ 

20 

14 

40 

1  ^ 

40 

1  67,6 

7 

dreiklawiger  Scbaelkug  . 

7J 

1  11» 

16 

56 

87 

487 

9 

'  » 

1  64,«>) 

e)  über  Magdel 

IIa  itiK»  \ 

1-  mui  Ksseu  6ld  ki 

ü. 

a 

mikk»3iger  Schnellzug  . 

930 

1  » 

,38 

1  " 

42 

1" 

66 

I  68»« 

d)  ftber  Magdeburg,  Hlldeshefm  und  Soest  576  km. 

9 

sweiklMsIger  D-Zug  ...  1   1 » 

1  " 

85 

1  46 

599,0 

i^urchscbuittsgeschwindigkeit  aller  aeao  Züge 

66,» 

«.  UMB  rana— Bira 

ä)  über  pAitiera 

686  km. 

1 

«bdcltttiger  krain  de  luxe  . 

12» 

Iii 

42 

4 

17 

0 

25 

91,2 

«iBklaMiger  train  rapide  . 

8» 

7 

6 

4 

12 

ti 

58 

85,0») 

i 

deagl. 

los 

i  7« 

8 

84 

6 

6 

8 

29 

69.0«) 

1  didUsttiger  train  express  . 

11*» 

'  921 

» 

60 

16 

68 

8 

49 

67,1«) 

1 

desgl. 

10s 

9» 

10 

88 

90 

80 

58 

66,»») 

< 

desgl. 

6» 

9 

BS 

98 

51 

9 

1 

6«,»«) 

t 

desgl. 

Sä!! 

i  6^ 

10 

0 

98 

51 

9 

9 

64,S«) 

AaHeatlial»  in  Hannover  7  Std.  8  &fin. 
^  Btiieade  nur  nach  Poitiera,  Angoul&me  und  Bordeaux  augelassen. 

*)  Desgl.  nur  nach  Boidcaiix. 

*)  BeiHende  IL  u.  Hl   K!  uur  iiijer  Tours  hinaus  zug'elasseD. 
*)  Beisende  III.  Kl.  nur  auf  Kntfeniungen  über  150  km  zugetutfseu. 
*)  Batsende  TL  Kl.  nur  auf  Batfemungen  roti  800  km  und  IXT.  Kl.  von  400  km 
ngtlsMea. 

10* 
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Nähere  Bezeichnung 
der 
Bahnsilge 


r  rnirT- 

Zeit  der 

dauer 

im 

Ah- 

An- 

ganzen 

f»hrt 

kunft 

Std.jMiti. 

Anhalten 
naterwegB 

Zahl  I  im 
der  I  gHU- 
Sta-  j  zen 

ttonen  Min. 


Bleibt 

Fahrge» 

wirk- 

»chwin- 

liche 

tliglteiC 

Fahrzeit 

in  der 

Stund« 

StdJMin. 

bn 

b)  ü 

her  Thoa 

ar« 

618 

km. 

8   dreiklassiger  train  rafkide  . 

1010 

81« 

10 

4 

10 

60 

9  14 

66.»  ») 

9  dreiklaaalger  train  express . 

10!9 

945 

11 

25 

16 

66 

10  19 

59,»  *) 

Dareiucillüttagescilwilidigkelt  aller  nenn  Züge 

H.   Linie  Paris— Lyon  512  km. 


1, 

einklahbiger  train  rapide  . 

8li£ 

42 

7 

32 

:5 

18 

7 

9 

71,6 

desgl. 

930 

7 

42 

8 

20 

22 

69,s  *) 

zweiklaa&iger  train  expreso . 

•^i  II 

8 

63 

5 

50 

8 

8 

63,6  ^) 

desgl. 

8 

48 

11 

39 

9 

62,8  ß) 

6 

f 

6 : 

dreiklaesiger  tndn  «qpmis  . 

4» 

11 

86 

117 

9 

88 

68,»  ') 

desgl. 

11» 

lOS 

11 

S8 

9D 

«B 

6 

80 

63,1  •> 

deegi. 

IIJ 

1014 

11 

9 

17 

76 

9 

68 

51,«  ■) 

8' 

deegi. 

7» 

736 

11 

56 

S8 

68 

10 

88 

DurchHchnitt.HgeHchwindigkeit  aller  acht  Züge 
1.  Linie  Lyea-HarMttle  351  kik 


1 
8 
8 

4 
5 
6 
7 
6 


elnklassiger  tridn  rapide  . 

412 

859 

4  < 

48 

8 

18 

88 

78^") 

desgl. 

1022 

4 

63 

3 

21 

32 

77,4  'J) 

zweiklas^ig^r  train  exprese . 

1122 

6i 

5 

41 

3 

20 

6 

21 

(55,6  »») 

desgl. 

7» 

2*4 

7 

5 

,6 

66 

6 

40 

61,»  ") 

dreiklaasiger  iridn  expresa  . 

512 

7 

5 

11 

67 

6 

8 

ri7,i 

dosprl. 

ll'M 

6'' 

6 

47 

11 

89 

8 

57,2  «n 

deägl.  . 

632 

6 

52 

11 

54 

6 

68 

desgl. 

426 

8 

16 

16 

106 

81 

58,?  ») 

Durchschnittsgeschwindigkeit  aller  acht  Züge 

1)  Reisende  Iiis  Thouars  und  weiter  nur  zugelassen.  —  ')  Desgl.  bis  Nlort 
und  darüber  liiti.iu>.  --  ^)  Reisende  nur  nach  Lyon  /.ugelassen.  —  *)  Keisende  nur 
auf  KntferiiuDKen  von  25<1  k.in  und  mehr  /u^^el;i.ss('ii.  —  *)  Ueisciidc  II.  Kl.  zu^e- 
tasiea  nur  auf  Katferuuogen  von  800  kut  und  darüber.  —  ^)  Für  Reisende  Ii.  KL 
nur  nach  Lron.  —     Rmnende  m.  Klasse  nnr  fttr  Entfernungen  von  wenigaient 

]-:u,  —  «)  Roisonde  II.  Kl.  nur  für  f'utfemuiu»n  von  160  nnd  Reisende  fll.  Kl 
von  400  km  zugelan.'^en.  -    *)  Reisende  II.  und  ITT.  Kl.  nur  auf  Entfernungen  von 
150  ktn  und  dariilier.  —      Reisende  IIL  Kl.  nur  auf  Entfernungen  über  100  km.  — 

Diese  ZüfTc  -  n  l  die  Fortsefzunjren  der  unter  II  1  bis  H  bezeichneten  Züge  und 
die  ZulH{»8ung  von  iiei»enden  unterliegt  auch  denselben  oder  Ähnlichen  Beschräii- 
knngen. 
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u 
e 

9 
a 


N&bere  Beseiclmang 
der 

Babnsü^e 


Zeit  der 

Kahrt- 
dauer 

im 
ganseo 

AnbalMia 
uAtenraft 

Bleibt 
wirk- 
lich*' 

1 

Ab-  An- 
fahrt kunft 

Zahl  im 
der  Kan- 

tioneii'  Min. 

Sld.;UiB. 

Std.jMin. 

Fahr«;«- 
Kchwin- 
digkfit 
in  der 
8tuBd« 

km 


IL  Llii§  liJfldM — ItewMtIto  438  kM. 


I  dieikksaifer  ExpreMsag  . 

8i£  , 

122 

5 

17 

6 

6 

IIS  > 

5 

17 

91 

II 

6 

6 

1  desffl. 

10» 

5 

81 

8 

91 

6 

10 

4  dMgL 

2*0 

5 

49 

8 

90 

8 

99 

i  dnOcUissiger  Scbnellsag  . 

8*5 

6 

16 

8 

81 

5 

45 

t  desgl. 

12  " 

6 

45 

18 

40 

6 

69 

7           de  Sgl, 

1222 

6 

48 

10 

49 

6 

ß 

8  desgl. 

10» 

6 

43 

9 

89 

6 

16 

9  det^l 

8»  > 

lU 

7 

1 

86 

94 

87 

88 

Durchj»chuitt»j(e»cbwindijfkeit  aller  iieuit  Züge 


84,1  *> 

8M«) 

76,2») 

73,t») 
71,^') 
»59,9 ') 
60,0  •) 


60M 

77,1 


Eine  Vergleichuug  der  dufch  diese  Ueheniobt  gegebenen  Zahlen- 
wenbe,  insbesondere  der  ausgerechneten  Dnrehsehnlttsgeschwlndiglceiten 
der  Sehnellzüge  auf  jeder  der  bezeichneten  Bahnlinien  mit  einander  UUwt 
leidil  eilcennen,  dass  in  der  Aus^tfcstaltung  des  gesammten  SchnelhtugS' 
veritehrs  die  Linie  Berlin— -Ilamburg  jeder  einzelnen  der  genannten  fran- 
lOciscIicn  Bahnlinien  voranstellt.  Auf  den  Kalmlinien  Berlin — Köln  ist 
der  Dnrclischnitt  der  Falirgeschwindigkelten  aller  djiraiif  laufenden 
Sthndlzüge  erheblich  höher  als  auf  den  Linien  l'aiis  — liavif,  I'aris^Lyon 
und  Lyon — Marseille,  dagegen  ist  er  etwas  niedriger  als  auf  den  Bahn- 
ii)iki\  von  Taris  nach  Bordeaux,  Calais,  Lille  und  Erquelines.  Diese  Ueber- 
le^fiiht  it  der  lelzt<!ri;a  liahulinicii  findet  indes  in  der  Hauptsache  darin 
ihre  Erklärung,  dass  auf  ihnen  elnii^«'  Züge,  die  nur  die  erste  Wagen- 
klasse führen  und  Keisend»'  nur  auf  l.tn<;<'re  Btreeken  nut^»ehmen,  mit 
Vfrhältnissmflssig  .sein-  Imher  Ge»t'liwiH.ligl^t'il  ^cfaliri'ii  wt;rd<"n.  wiihrt'ud 
all»*  Tiütrc  Berlin  Köln  (abgesehen  v«m  dem  Nonh^xpressznije '  die  erste 
üihI  die  zu  eil«'  AVa^enklasse  und  vier  Züge  auch  noch  die  dnti« 
K];i6!»«  Imlien  und  die  Reisenden  in  der  Benutzung  alh'r  Züge  zu  Fahrr^Mi 
zwischen  den   Autmitestationen  Iceiuerlei  Beschränkungen  unterworteik 

I)  Zug  verkehrt  Sounabeud»  nicht. 

^  Zug  vericehrt  täglich,  auch  Sonntags. 

^  Zflge  vecfe^reo  nur  an  den  Wochentagen. 
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worden.  Zudem  halten  die  Berlin— Kttlner  Schncnzfig:c  im  Durchschnitt 
auf  viel  mehr  Stationen  aJs  die  fhinzOsischen  Ztige  und  mflir  als  dies«^ 
wahren  sie  auch  di«  Eigenschaft  als  wiricliche  Schnellzflge,  da  die  Fahr- 
geschwindigkeit bei  acht  Zflgen  nur  zwischen  65,8  km  und  69^  km  in 
der  Stunde  sehwankt  und  bei  dem  neunten  Zuge  mit  einem  26maUgen 
Aufenthalt  unten^cgs  auf  60,6  km  in  der  Stunde  herabgeht,  wAhrend  die 
niedrigsten  Geschwindigkeiten  bei  den  in  Frage  stehenden  fVanzösisehen 
Schnellzttgen  (trains  express  tind  trains  directs)  nur  49,8,  49,9,  51,6  und 
59,ft  km  in  der  Stunde  betragen,  die  höchsten  Geschwindigkeiten  je  auf 
denselben  Bahnlinien  aber  87,B,  85,1.  83,7  und  91,2  km  In  der  Stunde.  Es 
wird  daher  unbestreitbar  sein,  dass  nicht  nur  die.  Beriin— Hamburger, 
sondern  «iicli  die  Berlin— Kölner  Schnellzflge  den  Weisenden  im  gnuzeii 
vi<'I  int'lir  und  »mcli  grÖ8s<'iv  Vnitln'jlo  gc^währen  als  <\u'  franzi'lsiRC'hen 
Schnellzüge,  deren  Vurzügc  hinsichtlich  der  grösseren  Fahrgeschwindigkeii 
in  Einzelfällen  verliHltnissniiissig  nur  wenigen  Reisenden,  die  zu  den 
reichsten  Ui  hc  llschattsklassen  geh('n*en,  zu  Gut«'  kommen. 

Was  schliesslich  das  Leistiingsrnnss  der  französischen  und  der  eng 
Tischen  Eiscnhalnien  im  ^^(*llnf•llzngsverkehr  uubetrifll.  s«»  darf  hei  d«  ) 
Bedeutung  der  gnisscn  «  jiglisclien  Handels-  und  IndustriestMte  V(jn  vom 
lierein  angenommen  w»  i-di«n,  d;isg  dem  \  <  i  k<  lirsli("düii'iiiss  dieser  J^tiidt«' 
entsprechend  tier  I".is<  iil>ahnscliiicllzu},'-s\  t  i  krlir  »ich  in  England  in  viel 
weiterer  Ausd<  Imung  enlM  ickeil  Imln-n  muhh  als  d«  r  gleiche  \'eik<  lir  in 
Fr;Mikrejc!i.  So  vermitteln  u.  a.  den  Verkehr  zwischen  I>»udon  einer 
und  Edinlnn  (Wns'^nw   iHulerei-seits   drei    yr, »..se   Eis4'nhahnlinien : 

auf  der  ({rossen  Xordhahn  laufen  woclientiiglieh  is  Srimeilzüge  in  jeder 
Richtung.  davt)n  Je  7  zwlsclien  TA>ndon  ntul  Kdinlnirg  und  (Tlasgt)w;  auf 
der  Mittellandbahn  verkehren  in  Jeder  Richtung  17  Scln>ellzüge.  davon  Je  4 
von  l..<mdon  nach  Glasgow  und  I^dinburg  und  Je  5  von  den  schottischen 
Mt'tropolen  nach  T.ondon;  weiter  verkcdiren  auf  der  Xordwestbalm 
151  S(dmellzüge  in  der  Richtung  von  uiul  18  S(  Imellzüge  in  <ler  Richtung 
nach  London,  davon  8  Züge  von  lx)ndon  naeli  (Glasgow  und  Edinburg 
und  5  Zflge  von  den  letzteren  Stedten  nacdi  London.  Die  Städte  Man- 
chester und  Liverpoid  sind  nnt  L«>ndon  verbunden  auf  der  Nordwesi- 
bahn  durch  15  und  aul"  der  ^littellandbahn  durch  10  Schnelüsttge  von  London 
nach  Manchester  und  durcit  12  und  10  Schnellzüge  von  i^oudon  nach 
Liverpool.!  Den  schleunigsten  Scbnellzugsverkohr  hat  die  Grosse  Nord- 
bahn auf  der  Strecke  London — Newcastle,  da,  wie  die  obige  Uebersicht 
untf'r  K  zeigt,  die  bestehenden  neun  dreiklassigpn  Schnellzagc  mit  einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit  von  77,3  km  In  der  Stunde  gefahren  werden, 
wohingegen  als  höchste  I>nrch8chnitt8geschwindigkeiten  aller  Schnellzflge 
suf  den  französischen  Bahnünipu  Paris— Bordeaux  nur  70,4  km  und  Paris  — 
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Lyon  wA  Lyon — Marseill«  nnr  o9,S  km  und  6.%8  km  in  der  Stande  er- 
iiiitti>lt  sind. 

Nach  allen  diesen  Aasfnhrangen  ist  e»  ala  eine  einBeltige  Bebanptang 
lazQKbeii,  dM8  anf  den  fhinzOsiachen  Elsenbalmen  die  hOchaten  Fahr- 
j^bwiDdigkeiten  erreicbt  werden,  wenn  man  nicbt^  am  den  englischen 
md  den  deatschen  Bahnen  gerecht  xa  werden»  aneh  zagleieb  hervorhebt, 
vnter  welchen  besonderen  Umstanden  in  Frankreich  die  UOchstgeschwin- 
difleit  der  Sehnelhsflge  ermöglicht  wird  and  wie  der  gesammte  Schnell- 
zDftTfikehr  in  FVankreich  und  der  In  anderen  eoropHischen  Staaten 
ttnttemd  richtig  gi-g<'neina)iüer  itUgemibAUt  werden  dflrfen. 
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Dto  unter  kSnigiich  tieMtcher  Muitevirwaltung  steheMten 

Staate-  und  Privateisenbahnen  im  Kinigreioli  Sachsen 


1.  Längen. 

Am  Jahresscblusa  1889  betrag  für  die  königlich  Sächsischen  Suats- 
eiaenbahnen 

die  EigentbnmsIAnge^)   2  974,81  km, 

„  Betriebslftnge*)   3005,53  „  , 

davon  waren  2wei>  and  mehrgleisig   .     845,96  „  . 

Als  Nebenbahnen  worden  1  194,65  km  betrieben,  davon  408,06  km 
sebnudsporig. 

Die  Gesammtlänge  von  3  005,68  km  besteht  ans  27,04  Ve  zweigleisigen 
Strecken,  32,31%  eingleisigen  VoUbahnen,  2G,\7^%  eingleisigen  Neben^ 
bahnen  nnd  13,68%  Schmalspnrbahnen. 

Dir  Bi>tri4.  bälänge!  im  miuli^ren  Jalircsdurchächnitt  berechnet  sich  für 
die  aäclieiischen  Staatsbahnen  zu 

2  995,62  km  für  den  Güten'erk<'lir  und 
2  937,71  „     „  .  „  Personenverkehr. 
Die  IJetriebslänge  der  unter  StaatsverM'altung  stehenden  Privateisen- 
bahnen betrag  98,14  km,  davon  41,os  km  fttr  Personen-  nnd  Gaterverkehr 


*)  Vergl.  StatiHtik  für  1896  Archiv  1900  S.  689  ff. 

Die  nachstehenden  Mittheilungen  sind  dem  von  der  königlich  sjlcfisiacJu'ii 
Regierung  vfidfrentlichten  lahresberichte  entnoTnni«n:  StatlstiHcher  Bericht  über 
den  Betrieb  der  uuter  königlich  flftchüischer  StaniNverwaltuDff  stehenden  Stwfits- 
und  i'rivateisenbahnen,  luit  Nachrichten  über  den  EiHenbahimeubau  im  Jahre  13^. 
(Hiemi  eine  Uebersichtskarte  vom  Balmneli.)  Herausgegeben  vom  königlich 
sichsisehen  Finansmialsterinm  Dresdeo,  1900i 

*)  Hiervon  liegen  886,67  km  im  Anslaads. 

')  Nacli  Abzug  von  12,»9  km  verpachteten  eigenen  und  Zuredinang  von 
4SrM  km  gepachteten  nnd  Qjn  km  mitbenntzten  ftemdcn  Streckeo. 
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(dminter  26,61  km  im  VoUbetrieb)  and  57«lfi  km  Koliiensweigbalin  und 
Bahnen  für  nieht  OfTentiich«!!  Verkehr. 

Ansterdem  sind  noch  276,]«  km  Privatglelae  vorbanden. 

Die  Längt?  der  unter  k^inigl.  sflchsischer  Staatsverwalttinj?  stehenden 
Eisenbahnen  betrug-  hieniach  am  Jahresschluss  1899  zusammen  8  103,67  km, 
davon  l^n  im  Königreich  Saclistiu  2  737,02  km  (cinschL  59,4o  km  l'iivat- 
bahnen  unter  Staatsverwaltung). 

Im  Königreich  Saclisen  liegen  n<»ch  150,20  km  Balinen  miter  fremder 
Verwaltung.  * 

!>:•'  (Jfsanmuiau^r  der  im  Königreich  Saclisrii  Ixt  rifbenen  Balin<'n 
betrug  Ende  1K91I  =  2  888,18  km,  d.  i.  durchi»chiiittlicli  aui'  je  100  qkui 
Fläche  =  19,26  km. 

Von  der  gegenwärtigen  Bahnlflnge  von  3  005,M  km  waren  seil  Er- 
öffnung d.  r  »  rsteu  Bahn  am  24.  April  1837  —  also  s.  it  fi2,69  Jahren  — 
jedes  Jahr  duichschnittlich  1825,9  km  im  Betriehe.  Mil  dem  Schlusü  des 
Jahres  1B99  hat  die  Bahnlänge  von  3005,58  km  durchschnittlicli  27,7  volle 
Jahre  im  Betriebe  gestanden. 

Das  Verfaflltniss  der  Bahnlängen  ftüberer  Jahre  znr  Bahnlftnge  am 
ScfalUfte  des  Jahres  1899  nach  Antheilen  vom  Himdert  ergiebt  folgende 
Zmanunenstellang: 

im  Jahre  1839  (  Uö,5i  km) 


1849   14,fM  (  446,45 

1859    26,76  (  7U,S3 

1869   37,93  (l  119,« 

1879   70,07  (210fi,08 

1889    84,RG  (  2  050,10 

1899   100,00  ^3Ü()r>,53 


) 


Bau-  nnd  Anlaseluipltel. 


Es  betrug  am  J.ihres.scliluss  für  die 
Staat  »eigen  bah  uen: 

da«  Baokapital  überhaupt   tU 

fllr  1  km  mittlere  Eigenthnmslänge  „ 

.  Anlagekapital   „ 

für  1  km  Bahnlänge   ^ 

«  mittlere  Anlagekapital  (darch  den 

Betriebsttherschnss  zn  verzinsen)  „ 

ftr  1  km  mittlere  Elgenthumslftnge  „ 


18i»8 


I   895  104  782 
304  962 

840  (J78  29 1 
280  418 

839110753 
288  496 


1899 


926  815098 
310800 

872  388  Oll 

292  549 

870116  483 

293  321 
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Fftr  Fahrbetriebamittei  warpii  bis  Ende  1809  =  152  357  242  am- 
j^'geben  worden. 

Das  grOaste  Anlagekapital  für  l  km  durchBehnittliche  Eigentfaniiia' 
llinge  mit  916  201  entfiel  auf  die  Linie  Bodenbaoh -Dresden  und  mit 
701 351  ^  auf  die  Linie  Leipsig— Dresden  (mit  Grossenhain— Priesteirits). 


Da»  Durchächnittökapital  fOr  1  kiu 
betrag: 

für  Vollspurbahnen  M 

^  Schmalspurbahnen    .   .  .  . 

Oberhaupt  ^ 


1808 


18»9 


Mb  397 
91 657 


324  718 
92850 


286  418 


292  049 


Hi  \  ih  n  vDii  Uor  iSt^tsverwaltUDg  betriebenen  i'rivateisenbahncn  ^) 
Ix  inig  in  1899: 


für  die  Bahnlinien 

Aiila{?e- 
(Aktieu-) 
kapital 

Baukapital 

{m  durchschn. 
i  für  1  kin 
ganna  Bahnllnge 

Zittau—Reidienberg  .  .  26,6i  km  (Vollspur) 
SSittatt—OyblB— Jonsdorf  14,4^  „  (Schmalspur) 

11260000 
1000000 

10801688  400808 
IflOOOOO  110787 

8.  Betriebsmittel  und  dereu  Leistungen. 

Am  .Jalii'o;^clilu8t<ie  waren  bei  den  i:>taats-  und  Frivatbalmen  an  Be- 
triebsmitteln vorhanden  und  wurden  geleistet: 


4 

bei 

(l  e  u 

■ 

Kti  waren  Torhanden  1 

Staatsbahnen 

! 

I'rivatbahii«M 
^im  SUatüb« trieb) 

1  89  B 

1899 

1898 

ISO"' 

1196 

>J  1947 

a 

11 

Personen wnir.^ii  ,   ,  . 

8901 
189970 

S)  88B8 
140108 

99 
118S 

29 
1188 

*)  T")ip  25,8»  km  lange  VollHpurbalii)  Ali<Mi>)uig— /t*nz  ist  »Jtt  1.  .InnuHi  if-i^ß 
durch  AnUaiit  in  den  Besitx  des  königlich  tsHchsiBchen  StaaiOH  übergegangen. 
Mit  8  Darapfwagcn  (mit  1  Masch! neaachse  und  2  VVagenachseu). 

*)  Ausserdem  wurden  von  den  bedeckten  Gflterwagen,  die  in  Bedarfslftilea 
als  Personenwagen  eingerichtet  werden  kOnnen,  117  Stflck  mit  4680  Plitaen  snr 
Personenbeförderung  (lU.  Klasse)  verwendet 
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e^wAreo  vorhandeii 


bei  den 

- 


8taatabthneii 


1  R  0  9 


1  S  9  9 


Privatbnlmen 
1    (im  Stiuitubetrieb) 

i    —   ~-       ,-  - 

1  R  9  R        18  9  9 


(mit  inpiU-kwitgen)  .    .   .  Stück 

mil  Traifi'ihigkeit  ^Lade- 
gewicht)  t 

Gf leistet  wurden : 

a)  von  Lok«moliv«n: 

Haltkm  km 

Ukomotlv*  u.  Bangirkm  „ 

b)  TOB  d»  Wagm: 

«ttf  eigener  Bahn  .  .  Achskm 

asf  ftemden  Bahnen: 
darch  dgane: 
Pei^oDenwagen  •  , 
Oütenragen.  .  .  , 


äOI74 
818101 


615Mfl88.  8SSfreU7 
M 174  998  48778480 

1087705191  1148  988  «8 


88197U0;  98711648 
988118788  965IM9B6 


187 
1980 


988787 
448811 


180 


998685 
468084 


7801878    7  900885 


484  854 
9804048  8786810 


Aaf  1  km  der  unter  StaatBvrrwaltung  stellenden  Staatscieenhahnen 
eatfjdlfn  durchachnittlieh  an  Betriebsmitteln: 


Aus. 


l^'komotiven  

PeniinenwagpiiHclison   ^ 

^         ])lätze   „ 

Knul&hrer  und  Gepäckwagenachsen  ^ 

'^fttvnragenachsen   „ 

fippiick-iLGaterwagen,  Ladegewicht  t 


1898 

0,40 
2,50 
45,58 
0.80 
19^ 
100,648 


1899 

0.41 
2,62 
47,41 
0.30 
20,48 
104,68 


Die  AnschalfüngBkoBten  sflmmtlicher  Betriebsmittel  der  Staatselseu- 
(Hdnien  betrugen  in  1899  dnrehachnittlich  auf  1  km  BetriebsiAnge  rund 
W829,#,  davon  entfielen: 

iuU  Lokomotiven  und  Tender  .    .    18<)7tJj^    ^37,44  O/oX 

^    IVi'sonpnwafrrii  H172  „     (15,85  „  i. 

„   Gepäck-  und  Gütemagen  .    .    2H  tiBO  „     (46,71  .,  V 

Aui  sAmnitlichen  von   der  Buiatsverwaltunp   betriebenen  Hnhuen 
(ohne  die  Bauzüge)  in  18!)9  zuaammen  i)28  255  Züge  abgelntisen 
mit  ^mt  durchschnittlichen  Wegelänge  von  35,94  km. 
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Die  Beweglichkeit  der  Peraonenwagen  im  Vergleiche  der  znrtlck- 
gelegten  Entfemangen  war  bei  den  StaatBbahnen  ^7m  mal,  bei  der  Zittau— 
Beichenberger  Bahn  S»800  mal  und  bei  der  Zittau— Oybin—Jonsdorfer 
Bahn  1,7C6  mal  so  gross  als  die  der  Güterwagen. 

Von  den  bewegten  Personen-  und  Güterwagen  wurden  durchschnittlich: 


1 

1! 

die           "  iins 

Ppfifnmn wng'eii-  "  Oüti'rwajrt'iilM.le- 
plätz«  benutzt  ]i  gewicht  belaetei 

1888 

180» 

1886 

1889 

in  Prosenten 

„   der  Zittau— Reiphcnberger  Bahn  .   .  . 
»     „  Zittau— Oy biu—Joii«dorfer  Bahn  . 

26,49 

88,40 

21.» 
89|M 

44,» 

1  41,60 

1  35,11 

43,ss 
40,M 

Bei  den  Staatsbahnen  ist  im  Jahn*  j^Pfren  das  Vorjahr  dio  durch- 

schnittliche Aui^iiutzun^  dor  bewpfjtrn  P<  rsdiicnw ««-onplätze  um  0,14% 
gestiegen  tiiul  die  durchschnittliche  Ausnutzung  der  Güterwagen  am 
0,97%  gefallen. 

Die  Ausnutzung  des  bewegten  Ladegewichts,  di«'  I^urcliscluiittsertrÄge 
Hilf  1  t  Out  und  Kilometer,  sowie  die  daraus  folgende  durchschnittliche 
Frachteinnahnio  für  jedes  Güterwagonachskilometer  in  den  Jahren  1880 


Jahr 

DnrchschnitUiche 

Belastung 
jeder  bewegten 
Gflterwflgenachse 

( 

E 

auf 
1 1  und  1  km 

r  t 

rag 

auf 

1  Güierwagenachskoi 

.{ 

1890 

2,067 

X 

4,40» 

0,1  IS 

1891 

X 

4.44a 

9,  IM 

1692 

2,m 

X 

4,4«4 

9,>is 

1898 

X 

4,4  Iti 

9,S5a 

18M 

9jm 

X 

Vit 

9,m 

1896 

8,1» 

X 

SulM 

1896 

8.1«  ^ 

X 

8,M« 

1887 

a,m 

X 

9,fM 

1888 

8,tM 

X 

1888 

9,IIS 

X 

4.S4I 

9jm 

Vcrgl.  die  Znnamnienstellung  für  die  Jahre  1878  bis  1889  Arehir  1888  &44. 


Digitized  by  Google 


Die  kta^ch  ■Schsiscbon  Stmto-  und  Piiv«il»«hii«B  tm  Jahre  IM  157 

Die  geförderte  Rohlast  für  Jede  bewegte  Achse  betrodf: 

1898        [  1899 

bei  den  Penonenwagen  t     !i        6,25  ö,3S 

.   ^  Gepäck-  und  Oflterwagen .         '.\       Ö,S1  5,26 

I 


4.  Vertohr. 


SUatsbatmen 

Frivatbahnen 
(im  Steatibetrieb) 

1898 

1899 

1898 

1899 

iiMDrasn  wunieo: 

Beisende  Anz. 

69832586 

05091499 

1  111297 

1  196406 

Ttüter  (KU- und  Frachtgut  j  t 

23736064 

24  211  8S1> 

4ä4  811 

Dit  Bdiendsn  legten  Boradc: 

1899876969 

1817mO10 

18901406 

14814786 

dvcbMbDittlich  Jede  Per* 

90kM 

SM« 

11,1» 

11,1» 

L.c  (iüter  haben  zurückjj^eiegt: 

1681  iosm 

1641  198759 

8800824 

darcbachiiiul.  jede  Tonne 

67,79 

14,ri 

14,49 

Et  tiDd  dibel  elngefcomineii: 

xoT  1  Psnon  und  km  .  .  4 

9^ 

■  1 1  und  km  .  .  *  .  ^ 

8.« 

8,l& 

DorebBChnittlich  kamen  «mf  jedes  Kilometer  mittlerer  Babnlängc: 


BelQrderte  ' 

Befördertes 

Personen 

Oütei^S^eht 

Anzahl 

t 

1 

• 

2-2157 

8082 

r  der  Zittau- Heiclienberger  Bahn  .  .   .  .  | 

80487 

15528 

«  »  Zituii—Oybiii—Joiiadorfer  Bahn    .  .  i 

96881 

1608 

1 
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Nach  den  WagenkUwsen  veitbeUen  sich  die  Keifli^nden  and  die  Gin- 
nahmen  im  Penonenyerkehr  In  1689  wie  folgt: 


Reisende 

dorcbvchnittlicb« 

Ebmahme 

Fahrt 

Kh  kamen  1899 



in 

Prozenten 
der  ue* 
samaitxahl 

aar  jeae 
Perdon 

auf  jedes 
Personen- 

Icm 

einer 

Person 

% 

f  / 

,  if 

,  j 

1..::: 

1    u     lA   fcj  w  n  a  •  9  u  j  B W ■* M U V W« 

HUI              l.  IvWbW  ■    •    «    «  • 

M 

II 

4,«t 

,   „  ni.   

0,4S 

19.S4 

.    ,  IV   

21,1« 

0,93 

I7,i» 

n  MilitAr  

— 

Aas 

42,71 

il  hAvIi  IUI  n 

uuT»a  uvuuv   •     •  • 

A  M 

aA.4A 

)>ei  der  Zittau  —  Ueicheiiber* 

ger  Bnhn: 

aut  die     I.  K.la»se  

0,1« 

0^96 

19,o: 

,»     „    II.  .   

6,7«») 

OfTi 

J     1  w 

4,41 

17.14 

,   n  ni.  ,   

.    .   IV.  ,   

8,11 

O^ts 

,  MliiMr  

— 

l,«s 

16^N 

iuMsriisii|ib  •   •  • 

0.4» 

a,m 

1^  CT 

i4««7 

bei  der  Zittau— Oybln—Jont- 

dorfer  Bahn: 

auf  die    I>  Klaas«'  ..... 

.      n  U  

Ol»« 

n     •    III.  ,   

»7,«») 

0,M 

.   .  n- .  ,   

„  Miiitär  

0,1» 

ftbeibaiipt  .  .  . 

mm 

0,M 

8,1« 

7,»« 

>)  Mit  Militär. 

Der  Darebaehnlttaertrag  der  I.  Klasse  erscheint  nur  anbedentead  hölier 
als  der  der  II.  Klasse,  well  onler  den  Mrkarten  I.  Klasse  die  den  Durebschnitt 
herabmindernden  Zeitkarten  Überwiegen. 
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Der  «tarlute  l*en»onenverkehr  de«  Jahres  1899  tlel  mit  6  750  104  Ver- 
«iKmiind  4  426  043  «4r  Einnahm«  auf  den  Monat  Jnli.  Im  Gfltenrerfcehr 
^  die  grOeste  beförderte  Last  mit  2  345  644  t  und  dio  f^wtc  I>acht- 
m»hn»  von  6  891  380     aof  den  Monat  Oktober, 

Die  Verkehnittohwaakuug  betinig  im  Persononverkehr  49,04  ^/o,  im 
Ctterreikehr  25,4ö'>/o. 

Ton  den  anf  den  StaatsiMÜmen  beförderten  Gütermengen  kamen: 

anf  den  Binncnirerkebr  ....  38,47% 
^   direkten  Verkehr  .  .  .  58,i8  „ 
„   DarchgangBverkehr  .   .     H,3ö  „ . 

An  fVachteinnahmen  ergaben  sieb  in  1899  (gegenüber  1898): 

\,  18'»8 


1899 


duehtchnittlieli  für  die  Tonnu  Gut  .  ,U 
^  „  da»  Tonuenkm  .  ^ 


4,88 


2,9« 
4,34 


Die  dnrchschnittliche  tAgiiche  T^ansportleiütang  der  königlich  bAcU- 
vatim  Staatseitienbahnen  betrag: 


1898 


1899 


i'f'NjiK'ii  

■    ■    •  t^C 

IÖ3  5125 

17h;^W 

ESmiaiime  davon    .   .  . 

99717 

104  011 

t 

.  .  .  t 

ü7  (Vi.') 

(i8  70r> 

19!)  7iNi 

IK(*  (Jesanmitrinnaliiu»'  für  allo  Transporto  {\u\v\\  \\\7.i\^  ilor  Kück- 

in  1898   107  HCKi  (KXi  <  lf 

oder  durcliscIiuittUch  ftkr  den  Tag        295  301  „ 

,  1899    III  742  870  „ 

oder  dorchschntttlich  für  den  Tag        306  145  ^  . 


l'tli<  1  (li-n  (jfsannnt  ko  jil(>n  verkeil  r  auf  den  sr(rhsiH<hiii  St.M.sts 
'"ui  mitvciwnlteton  IM'ivntbahiien  ergt;)>(>ii  »icli  für  I80i>,  gegenüber  18!)8 
tiic  »iicltötcliendcn  Zahlen: 
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1 

189e 

1899 

Zahl  der  beförderten  Tonnen  (Stein- 

1 

1 

i 

10  576  549 

10897  591 

davon  blieben  im  eigenen  Bahn* 

81,99 

82)89 

anf  Steinkohlen  kAincn  .... 

OVfOf 

^    BrHunk(jiileii  kauien  .... 

59,08 

60,13 

Anf  den  fiAßhAiaßhen  StaatabahnAn 

allein  sind  befördert  an  Kohlen 

t 

10  571  50a 

10  879  366 

Zahl  der  zurückgelegten  Tonnenkm 

tkm 

677  531  794 

691  374  914 

Darchschnittlicher  Weg  einer  Tonne 

lern 

64,00 

63^ 

Die  Bedeutung  des  Kohlenverkehrs  im  Güterverkehr  betrog  in  1899 
nach  Gewicht  and  TransporÜftnge  in  Prozenten: 

bei  den  Steinkohlen  .  13,98%  (davon  anf  Saebsen  9,58%) 
^    n   Brannkohlen .  28,91  ^  (    n      i>   BOhmen  24,88  „ ) 

überhaupt   42,13  % 


5.  Finanzielle  Ergebnisse. 
A.  StaatscisQubahueu: 


Es  betrug: 
die  Gesamuiteinuaiiine    .    .  . 

1  89B 

1899 

126  226  554 

131  068  233 

durchschnittlich  anf: 

42940 

43  753 

4,001 

84»38 

0,116 

0,116 

92029  030 

98852  222 

durchschnittlich  anf: 

1  km  Bahnlänge    .   .  . 

31307 

32999 

2,917 

2,970 

0,085 

0,087 
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<ifr  üeberechuss 
AmiiMhiiittlich  auf: 

1  km  fifthniaoge  , 

1  Natikiii  ^ 

1  WafenachBkm  n 

h  Ptanmten  des  mittleren  Anlage- 
kapitals  % 


1 


1808 


1899 
32  216011 

10754 
0^ 

3,708 


Ge^rii  lias;  Vorjahr  haben  sich  in  1899: 

die  Einnahmen  .   .   .    am  3,636%  and 
„   Ausernben    ...     ^   7,414  „  vermehrt  (iagegen 
der  Ueb<;r»chu8s    .   .     „  5^794  „  vermindert. 

Das  Verbiltniw  der  Aiugiibe  «ar  Roheinnfdiine  betrog: 

ib  lam.  .  .  .  72,908% 

dagegen  tn  1099  ....  7b,4So  „ . 


El»  entfinlleii: 
TOB  der  Geaammteinnahme: 

^  Penonea*  imd  Gepiekverkehr  M 

in  ProzenteB   % 

^  Güterverkehr   M 

in  Prozenten   % 

duvliiduiittUch  auf  1  km  BabnlAoge: 
im  Personen' n.  Oeptckverkehr 

^  Oatenrerkehr  „ 

der  Qesammtansgabe: 

«if  personliche  Ausgaben    ...  % 
n  sÄchiiche  ^  ,   -   -  „ 

')  Die  Versinsang  «les  Aaia^ekapiuUs  der 
im  Jahre  1849  =  9ju  »  „ 

,      ,      1859  =  4.41  „  , 
,      ,  =  6,8i  „  .  *„ 

Uehale  Venrinsung  brwlite  daa  Jalir  188» 
.  Qegen  das  Vorjahr  ist  die  VersfBsnng 


189S 


1899 


I 


87  867  098  j 
29,80» 

74  166  675 
58,749 

12992 
25  227 

48,0U4 


89940908 

90,01K 

7t>  450  231 
58,896 

13881 
25521 

52,132 
47,888 


St;iatiiei»enbiUmeii  b«Uiig: 

1879  —  8,»5  , 

lasy  :  5,.\8  „  und 

Ib&y  -  8,70  , 
mit  7,»9/o  imd  das  Jahr  18n  mit 
des  mitUeren  Anlagekapitals  ma 


11 
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Vf^n  der  Staatsvervaltung  betriebene  Privatbahnen: 


Zittau — 

Zittau— Ovbin— 

i  r  h  p  n  h  AKT 

.TfiTmfln'H"' 

Es  betragen  in  1880 

fSßfil  km) 

• 

(Vollspur) 

(Setamalapur) 

die  Qeuunmteiiiiiahine  ........ 

818881 

.  tt804& 

darehtehiilttlieh  auf  1  km  BabnUbage  . 

•1*.»  - 

85896 

.  .0866.  .  ..^ 

„             „1  Nutzkm  .... 

„             •   1  Wageuachskm  . 

0,m 

ff 

996974 

108912 

darchMdmilllieh  auf  1  iem  Baknlioflre  . 

tJ 

84786 

7888 

.1  WilgifiaffilifktB  . 

» 

aooN 

durchaehaittUcb  anf  i  km  Bahnlllolre  . 

N 

898,4 

1418^ 

„               „1  WairenachBkin  . 

• 

0,004 

m  Proz.  de»  mittlt^rpu  Auiagekapitals  . 

Vo 

0,sii» 

lim 

Von  der  Qeaammteüiuahuie  entfielen: 

anf  FerooMD"  imci  oepacKTttvaaT  «  . 

Mf488 

10B778 

88,8M 

884  844 

91961 

in  Prozenten  ....   

86,Mt 

durchHchniulich  aut'  1  kui  Babulänge: 

im  Penoiiaa*  und  GepHekrerlcehr  . 

1888» 

7198 

• 

19V» 

147» 

8,« 

8^.  . 

« 

6,11' 

UM 

§.  üafille. 


Es   wurden  beim  Betriebe  inage- 
aamint: 

a)  unVerschaldet: 

1888 

Yerletzi 

getödtet 

86 

Bahnbeainto  un<l  Arbeiter  .    L    .  . 

12 

1 

dritte  Personen  

b)  (lurcli  eigene  Schuld  des  Betroffenen: 

Keisende  ' . '  , 

, 

f\ 

Bahnbeamte  und  Arbeiter  .... 

182 

39 

23 

32 

*    '             "            zusamrann  .  . 

2.')  4 

75 

iiagegen  ia  1Ö98. 

192 

68 .  ■ 
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7.  Bento. 


1$»8 

Am  JahressoliliisB  waren  besehäfti^: 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung .... 

9!>4  j 

ü,76 

2  707  ' 

18,40 

.    Stations-  und  Fixpeditionsdienst 

5  HöO 

HH,41 

^    ,    Zu<:lM'«rre!tü!ig^äien»t  •  * . '  .  n .  . 

2  021    ^  -  ^ 

I7,aa 

j,       ^QdrbefördenmgBdieiist  er ;  •j^'iv 

2271 

15,44 

^    ^  Elektrotechnisclien  DienBt .   .  . 

41 

0,98 

j,    „  WerkstätteoidieTiät .      » - .  .  "^^  . 

2,05 

128 

0,64 

siwumneii  .  .  . 

14  700  1 

i 

100,00 

dagegen  in  ^898. 

,14  650  ' 

■   

Eb  kommen  dnrchschnfttlieb  in  1898  anf  jeden  Beamlent 

des  Sireckeudieiiötes  2,104  km  Gleislang-e, 

de«  ZugbefOrdenuigsdienstes  21  728  Lokumotiv-  and  Eangirkm» 
n  Zngbegleltnngsdienstes  439710  WagenachskoL  ' 

Von  den  Beamten  der  Stationen  und  üaUest^lcn  kommen  durch 
scbnittlich  in  1899: 


auf  jedes  Kilometer  Bahn  1^  Beamte,  wie  im  Vorjahre. 


.1  '  .•      .  f 
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tai  Jalum 

Mitgeth&ilt 
von  OberingBoieur  Rudolf  NAgeL  * 


Oit*  im  Hctrij^bc  der  kAnigl.'  uiij^panHcIicn  btaAtsbahncii  »»rfiiMllich^'ii 
EiBeiibabneii  hatten  am  £ndu  de»  Jahres  eine  Betriebslän^  von 
13  584,79')  km. 

Von  dieser  Gesammtlftiiite  entfielen: 

Hiü'  die  figeneu  HauptliDien   7  Ö79,?<47  km 

n     f,    in  Betrieb  genommeneu  treiiideu  und  An- 

«*chIiisKhahnen   175,a2l  ^ 

„     ^    l  iirrnen   und   auf  K<'c'lmung  de»  Staate» 

verwalteten  LokathatiiHni   148,7Sti  ^ 

„  •  f,    auf  Orund  de«  Normalvertrage»'')  verwal- 

toten  liOkalbahncii   Ti  400,890  ^ 

HChliettHlicli  auf  die  aof  Rechnung  der  Eigentboma- 

geseliechaflen  ▼erwalteten  Ijokalbahnen .   .   .   .  130,674  „ 

suHammen   Ift  684,796  km 

1)  Die  Angaben  abid  dem  Beriebte  de»  Hiniaterprlaideatan  Uber  die  Thltlg^ 
kalt  des  Qeaammtminlaterinms  im  Jabre  18B0  entnommen.  (Vergl.  ArebiT  fOr 
Eiienb»hiiw(>M>n  1898  S.  66  ff.,  1889  8. 198 IK  und  1800  &im>lK) 

•)  Nach  d(Mu  Nonnalvertrng'p  worden  von  den  bei  den  Lokalbahnen  ein- 
tliessendm  und  nach  Ausscheidunj;  der  Sieuipelgebühren  sowie  der  Fraehtsteuer 
zur  Verbuchun;;  j^elanjrfindeii  Tr;insporteinnahmen  —  die  Abt»  riiL:un;^r-ti:t  !iiilirf»ii 
mit  inbegriffen  — •  die  für  ro^tbeförderung  und  Wagnubenutzung  zu  /killenden 
Gebfllurea  an  Giuaten  der  nngarlBcbeii  Staatsbabnen  voremt  In  Absug  gebracht; 
Ton  der  so  erhaltenen  Rt^Mlimahme  werden  80%  (ter  Lokalbabngeselltebaft,  80*1/^ 
dagegen  als  EntMsiiftdignag  fOr  die  Kosten  dea  Betrieben  den  nngarftchen  Staate- 
bahnen angewiesen. 
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An  Ende  des  Jahne  1890  bHUmt  die  fm  Betriebe  der  ttngwffeohen 
SiilMBlMhneii  beflndlieheB  BlMhahnUnlen  eine  Betriebilliife  rim 
13908.480  Inn,  von  denen 

auf  die  eilten  Hanptlinten   7  67B,Mt  km 

^    n   in  Betrieb  genommenen  fremden  und  An- 

achhiMbafanen   178.116 

«    H   eigenen  and  anf  Heelmong  dee  Staates  ver- 
walteten LokallMthnen   148,396  „ 

^    ^   auf  Grund  des  Noimalvertnges  verwalteten 

Ix»lEalbahnen  &79Oj06B  „ 

aehliessUcb  anf  die  fllr  Becbnnng  der  Eigenthums' 
gesellseltaflen  betriebenen  Lokalbahnen  .  .  i  ui  ö^r^ 

^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^ 

» .  t  ^  ^^^^^ 

sasammen  191K)8.480fcm 

entfleleii. 

hn  Betriebejahre  1899  waehe  aonaob  das  von  der  Direktion  der 
mmaiiselien  Staatebahnen  yenraltete  Bahnneti  am  887,469  km  =  8^% 
Von  den  Torbeseiohneten  Bisenbahnlinien  entfielen: 
auf  Linien   I  Ranges .  ;  0  581^  km 

•       y,       n.      „    584,666  „ 

.    «   ni,   „    801^  „ 

„  Lokalbahnlinien   »947,808  „ 

„  die  Linien  6»t  SsatmAr — ^NagybAnyaer  Eisenbahn 
and  Nagy-Kddnda—Nagy-Beoskereker  Eisenbahn 

sosamroen   IHQ^  , 

iiiHgeBHinnit  IH  986,490  km 
(JelKT  den  Bt-stniid  an  Ka Ii  rbetriubt>mittelu  giebt  die  iLachtttelieiido 
ZuMtnuDttustellung  Aufschluss: 


Eb  waren  vorhanden: 

bikomotiven  Stck. 

%  das  Betriebskm  „ 

Tender  

fUr  da»  Betriebskni  „ 

l'ersoiKinvafjen  

fw  (Iah  Betriebskro  .... 


n 


•A<*twjigen  •. 

für  dm  Rntriebskin 

(itibiiniintbf'staiid  an  Fahrzeugen 

b<*tru^  sonach  

Oiul  für  das  Betriehskm  .    .  *. 


1» 

IT 


am  Bnde  dss  Jähret 


1898 

2  268 
0,17 

16ä0 

0,12 

4  291) 
0,33 

40  278 

54  466 
4,16 


1899 

2  H6() 
0,17 

1702 

Ü.IS 
4  381 
0,32 

50  075 

H,70 

r)«518 
4,92 
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BttTOBer^  and  die  S8atiiiir-*Nagybä]iyter  EisenlHÜhiieiif  femei;  T)>ii>(d09 
(pBgw-  VeiigfltDiig  der  Selbstkosten  betdebenen  Bahnlinien  nar  die  OyitlA* 
Fteh4rvfa^7iHlathtia»ijimddieTsr«c»tMer  l4>lMdb«imen  ßigene  Fshrbetriebe- 
t^ltld;.' Auf  diesen  Umstand  wurde  bei  der  Bereebnnngr  der  Yerlifiltniss- 
zahlen  RlIclcBicfaft.  genommeB. 

I>er  P  ers 0 n  e n V e  rk e  hr.  hat .  sich,  folgendermassen  gestaltet : 


Die  Anzahl  dor  beförderten  Peri««>nen  be- 

I  ■  •  ■  * 

trug  im  pinzHii  

anf  ein  Betnebskro  

-Bis  dmehsehmtdielie  Betriefaeiange  iüi* 
di^n'-Personenrerkehr  betrog  :  .  km 


1898 


1  899 


83  591  000 
4  346 

»  ■ 

7739,7 


r 


34  614  000 
4  3,78  . 

7«064 


1898 

1890 

.  Ven  des  befSrderten  Pertenen 

1 

■ 

benntBtso* 

V".  :  ■- 

die    I.  WagenkUwM.,  »  •  «  i 

«ioqoo 

IM 

SliOOO 

1«« 

TI 

,                         »          .   .   .   •  j 

18yn 

6451000 

^           .....  1 

SM500D 

76,46 

90400000 

r         '  .   •  . 

UM  000 

1 

Ol» 

1008000 

Die  Aniahl  der  surttckgelegten  Peraonenkilometer  betrüg: 


Vi  '  \ 

1 

1 

1899 

1898 

{•■'  ■ 
Oberhaupt 

auf  ein 

ßeiriebskilometer  

? .  1 

1695679000 

206  422 

1629614,000 

206  i08 

Von  den  dorehlanfeneQ  Personenkm  ent- 
fallen: 

auf  die    L  Wagenkla»»«'  

'  n'  1»   

III   .' 

1»     n  1»  ...... 

i  -   <■  r  t 

Nilitärtransportß  


1 


70  507 
474  571 
908728 
141  773 


62087 
4^0212 
1001864 

■  135  451 
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f))ie  Lange  des ^.yon.  einem  Beisenden  «nrflckgelegten  Weges  betrog 
1d  Kilometern:  ||' 

m  den  in  der    1.  Wageaklasee  KeiBenden 


HL 


,  JfiUtlrpenonen 


bei  sämmtlichen  Reisenden 


47,08  , 


Die  Gestaltung  des  FrachtenverkelirB  ist  aus  nachstehenden  An- 
faben  zu  entnehmen: 


Die  bef&iderte   Frachtenmenge  betrog 
tbertampt  t 

iflif  je'^  Betriebekm    •  •  •  •  •  ^' 
dorcluchnittliebe  BetriebsÜnge 
'Ar  den  FhMshtemrerkehr  betrog,  km 


18»8 

21  707000 
2777 

7  816^ 


1888 


22896000 
2866 


7  902^4 


1 

1 

Von  der  beförderten  Pnlchttneage  | 
entfällt 

1888 

t 

1 

% 

1699 

1 

t 

\  

In 

»uf  den  Gepärk\  r*rkehr  .... 

5H000 

0,s«  1 

1  66000 

0^ 

«    ,   Kilguierverkehr  .... 

IH2  000 

1 

o,«? 

31)6  000 

0^ 

«   ,  Frachtgütenrerkehr   .  . 

77,7i 

78,M 

«  «  Siiidpiilettoiiigfiterveriraliri     4  678  000 

Silin 

4M9000 

19,M 

■  •  Wegen-,   Pferde-    und  ! 

1 

1 

Headeveikehr 

4CN» 

Oy« 

40Q0 

• 

00 

Die  Ansabl  der  xnrflekgeiegten' Tonnenkilometer  betrag: 


überhaupt   

rWf  je  ein  Betriebekm  

Von  deo  dnrchlanfenen  Tonnenkilometeni 
cetfaUen  auf  den: 
fiepäckverkehr    .   .  ,   •  TauHonilikni 
Kilguuirverkehr   .    •   •  « 
HVacht^terverkehr .    .  . 
kaolpolationegüterverkehr 


9 


1898 

3  986  765  000 
510068 


1899 

9  984  962000 
498690 


II 


7  988 

3  IfÜl  H13 
779  &4Ö 


Hü  3ü8 

:i  170  lir> 
774  893 
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Im  JahM  18» 


Tonne  darcblaiifeae 
.   .  km 


I 


18t8 

142,6 
155- 
187,7 
170,5 
183.7 


i8»ii 

141,4 
147.1 
176,1 
170,3 
174,6 


Dep  von  je  oinor 
Weg  betrug': 

bei  dem  Gepäckverkehr  .  . 

Eilgti  ter  Verkehr 
Frachtt^Utrrvrrkehr 
y,      „     Manipulatioiisgiltei'verkehr  „ 
bei  sftnmitlielieii  (»üteni  .    .    .    .  „ 

Da8  uoiniuello  Anlagekapital  der  ungarischen  Staat^hnhiii'u  hat 
mit  Ende  des  .Jahren  \S99  botrag-en:  2  07n  7B7  812  Kronen,  sonach  für  das 
Bahnkni  264  421  Krönen.  Da*  wirklich  verwendet«^  Kapital  hat  aich  fol- 
l^ndermasäen  gestaltet: 

Es  betrugen: 

die  Baakosten  l  3»5  884  ö5«  *)  Kroneii 

„   AngchaffangskoBtftn  der  i>Vitirt)etrieb»- 

mittel 


39a  744  996^) 


JL. 


sonach  di«  wirklichen  Aida^ekoaten    1  789  620  552  Kronen 
Der  KuTBverlust  betrug    .   .       .      *.  *.      287  1Ü8  260 

Üeber  die  Einnahinenf  AnBgaben,  BetriebBttbenchflaM  und  BentabUitilt 
erthetten  naehstehende  Angaben  AafUArang: 


die  Betriebseinnahmen  ans  dem  Per- 
ionen- und  Frachienverkehr  besilTem 

1898       I  1888 

Kronen 

183  760  000 

185384000 

die  Betriebseinnahmen  ans  son- 

'  stigen  Einnahmequellen  ergaben 

5080000 

5233000 

«onach  zusammen 

188  780000 

: 

190567  000 

V»  entfUlt  auf  1  Betriebskm  .  . 

24048 

23  848 

die  Betriebsausgaben  b«>trug«n 

» 

104  830000 

107  825000 

nnd  im  VerhAltnisse  der  Be- 

55,18 

56^88 

die  nicht  den  Ciiaraktervon  reinen 

Betriebsausgaben  besitaenden 

Aasgaben  betragen  .... 

Kronen 

9  480000 

7  787  000 

dor  BetriebsflbersctiusH  betrag 

83860000 

82  742000 

hiPiTTon  entfftllt  auf  ein  KetriebHkm 

10878    1  10868 

')  In  (iieseiii  Betrage  Miiid  dir  unf  ilie  Linie  < 'sacxu— Zwnnion  —  im  Be- 
triebe der  Kaschau-Oderbcrger  Balm  —  enctallendeii  tiaukosteD  In  der  Hölie  von 
4174788  Kronen  mit  begrUTen. 

')  In  dieser  Summe  ist  der  Warth  der  an  Ii«-  ungarische  See-  und  Flnas* 
scIüfrahrts-Akticn^eKcllschaft  vormietlieten  SebiiTsbeiriebsmittel  Im  Betrage  ven 
S  078  888  Kronen  mit  enllialten. 
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Dir  GinnabiiMti  aoB  dem  Personenverkehr  yertheilen  sieh  in  fol- 


lader  Weise: 

tu  dem  «igentUchen  Personen- 
mmpoite  engst»  steh  eine  Bln- 
wdmie  von  Kronen 

mMbfllr  je  ein  Betriebskm.  .  ^ 
IMr  je  «inen  Beisenden  ....  „ 
ein  Penonenkm  ....  HeUer 


1898 


1899 


46  210000   I  464(i200O< 

5  758   I  5687 
Ul 


9  t« 


Die  Nebeneinnahmen  ergaben: 

.  Ar  Qepiek  ;  .  Kronen 

, .    Waipsn.  Pferde  u.  s.  w. .  ^ 


'  ziisamuieii  ^ 

Hirrron  entfUlt: 
aaf  Je  eine  Tonn«^  .....  „ 

.  ^  ein  Tonnenkm    .  .  .  HeUer 

die  OeMnmteinnabineB  betrugen  Kronen 
mA  für  Je  ein  Betriebeinn .   .  ^ 


2,91 


1  17(UXX) 
.  öOOOQ  [ 


2,79 

■1  760  000 
66  000* 


1526000 

25.4 
17,8 

46  786000 

5' 


1825000 

25^ 
19,0 
47  277  ODO 
5  015 


Die  Einnahmen  ans  dem  Ottlerverii€'!iir  »eUeti  «ich  au8  f(ilg»ndon 

Einiflbeiten  zusammen:  (T^^ 

I  I 


69  8 


I 


1899 


«•IS  «if-m  Eilgüttirverkehr    .    .  . 
PrachtgllterverltHiir  ,  . 

Kronen 

1 

ö  408  000 
IHl  WHJOOO 

ö  6H5  000 
132  42*2  000 

zusammen 

p 

i  1.S7  014  000 

1B8057  000 

Alf  je  ein  Betriebskm  entfUlt  von  der 

Einnahme: 

m  dem  Eilgüterverkeiir    .  . 

Kronen 

vm 

705 

K    „    FncbtirOterverkehr  . 

m 

16  837 

16568 

znsammen 

1  

17  529 

17  275 

^rje  eine  Tonne  ergi<^ht  sicli 

VOD  der  Einnahme: 

• 

«>»  den  Eilgüterverkehr   .  . 

28,91 

27.85 

*    .   Fracbtgflterverkehr  . 

« 

7,10 

zutiaranHUi 

• 

n 

!  6,16 

7,58 

'^j<'  «  in  Tonnenkm  entfiUlt  von  der 

t 

Rinnahme : 

^  dem  Eilgüterverkein*    .  . 

Heller 

18,S4 

18.:.:» 

"    V,    FYachtgüterverkelir  , 

4,06 

4,18 

zusammen 

1  3,4$ 

1 

3,47 
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Dfe'ViiSartBehea  8tM%8tahnen  im  Jahie  UM. 


von  «um  oMn6i>MiusgaDeii  cniDOMi 

1698 

1890 

T» 

458»  000 

j,.  <l|60  BAhnaufsichtfi-    und  Bahner» 

hftltung'sdienst  

86847000 

94,a 

»081000 

„     „    Verkehrs-  imd  kommerziell w 

88  747  000 

4DO0BOOO 

87,l» 

a    «   2iigfOrd«fiiiigi-  tt.  Werktüttea- 

88888800 

M,» 

88180000 

tObfi 

r    1  iiateri«!-  imdi  rnventardlentt  . 

9851000 

8t» 

8807000 

zusammen  .  .  . 

i  lU4Ud00Ü0 

1 

100,00 

1 

1  107b25U0O 

1 

£6  betragen  Hoiiach  die  Betriebsaufigabeii  fUr  ein  Betriebskilometer: 


tu  i 

> 

1898 

1809 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung  . 

578 

697 

"„  dm  BahnanfiiichtB' und  Batm- 

Kronen  | 

erfiiiltuiijtr^dienHt  .    .    .    .    .  , 

» 

3  22W 

8  388 

„  dem  Vf  rkehrsdienst  

4  841 

5006 

.  „    Zn^rförderunffs-  und  Werk* 

<     '  sUUteudiendt 

♦ 

n 

4  III 

4  149 

fi  x*yi   Material'  Inrentardlenst 

1» 

S56 

851 

zu&aminen 

1» 

la  110 

13  491 

'  ^  Die  UetriebBausgabcn  für  ein  Nutzkilometer  gestalteten  sich  folgender 


mausen: 

von  den  allgemeinen  Verwaltung» 

anagaben  Kronen 

n      ^   Bahnanfsicbts-  und  Hahn 

erhRltnnpKausgaben .  . 
„    \   1  k  1  i  rs  (1  i  cnstauKgaben 
„  Zu^fürdcnin^fs-midWerk 

stättonans^aben  .    .  . 
f,    Mat«*!!«!-  ^und  Inventar 
ausgaben  

zuKammen 


n 
» 


1898 

1899 

0,10 

0^10 

l  0,64 

0,66 

1  0,8S 

0,83 

0,80 

1 

0,08 

0^08 

l|  •  

1  -2,81 

2,94 
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II.  >fNe'.Unfatlsta«Utök=  vais»  folgend«:  Angaben  «of»  ::•  >  > ; 
Von  den  Reisenden  wurden  Infolge,  yo«  EjwnUialiinmflUleni 


getödtet 


1888 

6 
27 


1899 


29 


zosammcn 


«8 

7  B5H  833 
1  745  296 

81^465  667 
70108481 


89 

■  ■  *     ,  •  ■  \ 

4  768  230 
1644  217  ' 


0,18 
0^7 


102862  714  ' 
«6  881*971  ' 


Es  entfällt  8onach: 

ein  Todesfall  aui"  Keisentle 

eine  Verletzung  .   .   .   .  „  „ 

P«iiier  entfUlt: 
ein  Todesfiul  ....  auf  PefiBOnenkm 
eine  Verletsnng  .   .   .  „  ^ 

\m  einer  Million  Reiscfiden  wurden  inf<>l|^e 
Unfällen: 

^et(Vdtel   Reisende 

verietst   n 

Von  den  Eisonbahnbedieusteten  und  fremden  ^nicht  reisenden) 
Personen  wnnien  infolge  von  ünfÄllcn: 


i'i » 


0,21 
0,61 


l^et^tet  und  zwar  Eäsenbahnbedienntefee 
vedetst   \       V       ^  «' 

zusammen 

Es  entflillt: 

ein  Todesfall  auf  Zu|g^ 

dne  V^e^ssung.,-  -  •   •   •    .  n.      «i  • ' 

ferner  ein  Todeefall  .  auf  BedieuHtetc 
! .  .       eine  Verletzung  „. 


1698 

78 


•t 


1899 


i-    1  .  ,  c 


verietst  .  .  • 

zusammen  , 

It^m  Tüdeafall  entfltilt  auf   .   .  .  Zugkm  I 


1  

116 

194 

182 

780  949 
,  49,l.BO0 
900 
;  611 
i  40 
86 

886296  . 
604272 

1.074  . 
611 

m 

66 

126 

1  425  350 
,662958 


ISn 

847  761 
886  296 


Nachfolgende  Zusammenstellung  enthält  die  Angaben  über  den  Per- 
s^iflenverkehr  bei  den  ungarischen  Siaatsbahuen  nach  Zuiien: 

(Siehe  Tab.  174  —  179.) 
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Die  mguiMthm  8lnlslMrin«a  Im  Jahn  IflU. 


Zur  BewAltiguüf?  de»  lüenateR  mat  den  ongsrieclien  St«atBbaha«iii  und 
von  PefBonen  in  Venreadaag: 


T 


Beamte 


Dieitötzweig 


I  ! 
Frauen     Diener  Arbeiter 


AUgmneine  V«nral- 
tung  

BahMofolehl  und 
BahnerlialAaig  . 

Verkehrsdleiul  .  . 

Zugturilenings-  und 
Wt'rkstätieii- 


4» 

8 
9M 


184 

» 

6788 

10718 


17  Iii 
8014 


IIU 


87  Wt 


e86  , 

ä481 

8043  i 

■ 

9108  j 

15  810 

Materinl-    und  Iii- 

! 
j 

1 

veoturdieoAt  .  . 

;   «  1 

186 

•  • 

•     86  j' 

'788  j 

1S78 

xuMiininen .  . 

6496 

i 

10^09 

Si6 

90766 

■ 

88104  1 

1 

70061 

Die  PenonalkoHten  »ind  «us  folgender  ZnsarouienHteUunj?  eraiclitlich: 


Oifugtxweig 


Beaniie 


Unter- 


»  I  "-  —  --j 

Frauen     i>iener  i  Arbeiter. 


Btt* 


Kronen 


Allgemeine  Verwal- 
tung   

Bahnanftichl    und " 
Balinerfaaltang  . 


18801B6     180 1€8     440IS  i    811186  66880 


6888448    18876101      6886     4861400  6161860 


Vt-rlvelirsdienst  .   .     9  4^102    U()ti<iö4u    ^1690    10  899  470    3  66»  564 


Zugrf<»rderung8-  und 
W.rkstHtten- 

dieu»t  

Material-  und  In> 

Tentardieif^t 


6861786 
168V6884 


i9&36l» 


62i63lOi      —         3996446  10 666 96Ui:  21734366 


744  816      343  892 


112164      499  360'    1 7()0 
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Die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerikt 

in  den  JahM  lS9e/ei  und  18»1/e& 

Die  im  Berichte  dos  Bimdesvorkehrsamts  über  die  Eisenbahiun  der 
Vereinigten  Stiuiteii  von  Amerika  im  Jahre  1896/97*)  Hut>ge«procheiie 
Erwartung,  dass  die  mit  dem  Juni  1893  hofrinnende  Periode  des  Rück- 
gangs mit  dem  Juni  1897  ais  lnM-adigt  anzusfiien  ä>eiii  dürfte,  und  vom 
Jahre  1897/98  an  eine  Besserung  eintreten  werde,  scheini  sii  Ii  zu  hewalir- 
heiten.  I^as  .Jahr  1897/98  ist  nacli  den  Auizeichnun^-en  drs  Bnndes- 
verkehi-sfunts'-'i  em  uii^ewAhnlich  günötiges  gewesen.  Die  Zahl  der  banke- 
rotten Kiseiibaiiiien  iiat  sich  wiedemm  erheblich  vermindert|  viele  Re»ir- 
g'anisatioiien  und  wichtige  Befostigimgen  des  Kisenbahiibesitzes  haben 
Btattgcfanden,  der  kilometrische  Zuwachs  des  Bahnnetzes  ist  etwas  grösser 
als  im  Vorjahre,  das  die  geringste  Zunahme  seit  dem  Jahre  1880  aufwies. 
Die  (resammtzahl  der  Betriebsmittel  und  der  Beamten  ist  vermehrt  worden 
—  51 000  Mann  sind  nen  eingestellt  — ,  die  BesoldungsvcrhälüiiaBe  der 
Beamten  haben  sich  gebessert.  Die  Finanzlage  hat  insofern  eine  weiters 
KrAftignng  erfahren,  als  das  Aktienkapital  um  nind  24  Millionei^  die  festen 
Schnlden  am  160  Millionen  Dollars  vermehrt  worden  sind.  Vor  allem 
aber  sind  die  Einnahmen  im  Personen-  und  Ottterverkehr  bedeutend  ge- 
stiegeni  so  dass,  obwohl  auch  die  Ansgahen  grössere  waren«  nach  gSahlniig 
von  96  Millionen  Dollars  Dividende  n.  dergl,  sich  schliesslich  noeh  ein 
Ueberschuss  von  44  Millionen  Dollars  gegen  den  im  Vorjahre  ermittelten 
Fehlbetrag  von  6  Millionen  Dollars  ergiebt  Dabei  sind  die  Dorchsohnitts* 

^)  Vergl.  Archiv  1899  S.  769  ff.  Die  Eisenbahoeu  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  in  den  Jahren  und  t8Ml97. 

Interstate  Commerce  Cemmisslon.  EWenth  Annual  Report  on  the  Statis> 
tics  of  Kailways  in  the  United  State»  für  the  year  endlng  Janl  90.  1898.  Prepand 
hy  the  StatisticisQ  to  the  Commission.  Washington:  Government  Printing  OfBc«. 
189». 
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erträge  füi*  die  Personeiimeile  und  die  Gütertoimenmeile  gegen  da»  Vur- 
jahr  geringer,  sie  betragen: 
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völlig  von  dem  Rückgänge  erholt  haben,  muss  man  zwischen  Personen- 
und  Güterv  erkehr  unterscheiden. 

Der  Güterverkehr  des  Jahres  1897/98  übersteigt  den  aller  früheren 
Jahre  seit  1890,  aber  der  Personenverkehr  hat  die  Erg^ebnisse  des  Jahres 
1893  noch  nicht  erreicht.  Der  bereits  im  Berichte  des  Jahres  1^6/97 
erwähnte  Wettbewerb  der  eiektriscben  Bahnen  ist  nicht  ohne  Einflnss  auf 
den  Personenverkehr  der  £i8eiibAta]ieii  und  wird  in  Znknnft  damemd  be- 
iUcksichti^  werden  ntOssen. 

Die  *EtauEe]|ieiten  gehen  ans  den  naebfolgenden  Znsanunenstellnligen 
benror,  denen  die  übliehe  Karte  der  Gruppen,  in  die  d«B  BaifannetB  für 
statittiBehe  Zweeke  lich  gliedert,  wieder  beigegeben  ist  (s.  8.  181). 
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1961,1 

606^ 
1084.6 

nuamiiieii .  , 

888478  . 

874688 

4i0 

474 

108aM 

Personen- 

Beförderte 

Gefahrene  Personenmetten 

Staateogruppeu 

Personen 

1  überhaupt 

^      auf  1 

Melle 

Millionen  (mnd) 

1897 

1898  , 

1  1897 

1896  1 

1  1887 

1808 

Gruppe      I  .  .  . 

106,3 

106,v 

18o7 

1  847 

2  I  i  H02 

.       n  .  .  . 

184,» 

188.*  , 

8599 

8  748  , 

171662 

178  96b 

m  .  .  . 

n# 

61,»  f 

1716 

1840 

78  488 

76881 

IV  .  .  . 

IM 

IM 

408 

448 

88888 

88648 

V  .  .  . 

18i»    !  18,» 

787 

818 

88988 

.  41790 

VI  .  ,  . 

88i»    1  71,4 

1885 

S980 

47888 

'  58984 

«     VII  . 

8.« 

8,* 

M7  i 

816 

S8Btt 

80105 

,   vm  .  ,  . 

18,* 

18^7  i 

888  ' 

811 

98818 

85884 

IX  .  .  , 

6g«    ,  4,1 

880 

844 

80811 

81888 

X  .  .  . 

789 

896  1 

68984 

AB  804 

nuammen .  . 

48»,« 

ßOOk» 

18968  j  18880 

60874 

794«8 
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10818,& 


T  e  I  k  e  h  r 

Penionpnaug- 
meiien 

Personen  in  eiuein  1 
Zw««  |j 

Fahrt 
einer  Perton 

Staateiigmpptni 

XUUonen  (nind)  | 

Ansabl  | 

Mellen 

1»7 
»  1 

1886  1 

'  ! 

1887    1    1686  { 

1887 

1886 

Sl,t 

16,7 

8.1 
8M 

äU 
86,7 
58,9 
14,« 

27,2 

6t>,> 

8,» 
96.» 
U,f» 
IV 

59 
48 
89 
28 
28 
1  81 
81 
86 
98 

• 

66 
48 
34 
SO 
31 
84 
88 
81 
81 
«8 

17,t» 

19,«7 

33,07 
86,91 
S9,M 

98,34 
78,46 

48,10 
51,11 
98lM 

17,ii 
19,88 
85,44 

42,64 
81,67 

80gw 
51p« 
BM 
88,7« 

Gruppe  I 

n 

III 
IV 
V 

.  VI 

•  vn 

•  vm 

•  IX 
X 

841.« 

87 

88 

96^ 

98,10 

nutammen 
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Slaatengrappen 


Befönievte 
Tonnen 


Gefahrene 
überhaupt 


G  tt  t  e  r 

Tonnenmeilen 
auf  1  Meile 


Millionen  (rund)  j 

Aus 

«  b  I 

1 

18B6  1 

1807 

1688  , 

1887  1808 

Omppe     I  .  .  . 

8874 

8800 

4n667 

600864 

•        U  .  .  . 

VUD|i« 

ttA  Rio 

1410780 

1649897 

»     m  .  .  . 

144,0 

183,) 

17  5R7 

31847  ; 

752  779 

912  978 

»      IV  .  .  . 

»lA  1 

37,0 

4  987 

5813  1 

447  944 

r.'JI  195 

»       V  .  .  . 

68,» 

67,» 

6  803 

7891 

384  öSy 

389  460 

»       VI  ,  .  . 

144,9 

17  393 

90  976 

412 

494  567 

n      vn  .  .  . 

15,» 

18,« 

2  684 

8  06-H 

251  074 

39-106(J 

,     VUI  .  .  , 

37,« 

47,0  1 

6  834 

8848 

277  i  m 

368  bSS 

>       IX  .  .  . 

19,6  1 

8166 

88fl7  ' 

294  040 

811  44ß 

X  .  .  . 

14.» 

19,0  1 

8184 

4446  { 

336036 

816  OOS 

,  1 

878^ 

86110 

 \ 

114077  , 

518099 

617810 

Betriebseinnahmen 

BeUriebs- 

5%  Iaa  teil  CTr  11 D  D  Hü 

überhaupt 

für  1  HeUe 

übeitoipt 

IflUJ)ollare(nind) 

Deila» 

BfULDoUarsCmnd) 

1807 

1888 

1887 

1  1888 

1887 

1888 

Grappiß      I   .  .  . 

84,5 

86,3 

11  155 

11  358 

58,7 

60,t 

,      n  .  .  . 

288,0 

305,» 

18  736 

14  606 

190,8 

189,» 

III  .  .  . 

159,3 

178,1 

6814 

7448 

IIS,» 

136,7 

IV   .  .  . 

45,£ 

48,9 

4185 

4414 

30,9 

83,3 

V  .  .  . 

85/» 

94,4 

4186 

4689 

66,& 

63,9 

»       VI  .  .  . 

220.1 

350,3 

5238 

6808 

188,3 

166,* 

vn  .  .  . 

40,» 

47,3 

8800 

4800 

85/» 

35,4 

,   vm  .  .  . 

88,0 

118.# 

4068 

4800 

64,t 

TS,» 

IX  .  .  . 

47,» 

4188 

4415 

88,4 

84,1 

X  .  .  . 

75,» 

4441 

6886 

88^ 

46.» 

ansanunen .  . 

1198,9 

lM7,t 

61» 

6765 

762,6 

817^ 
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r« r  k  e  h  r 


GtttenugmeUeii 

Tonnen 
in  einem  Znge 

Fahrt 
einer  Tonne 

Staatengruppen 

HUUfmen  (fond) 

Aniahl  (mnd) 

Meilen  <nmd) 

1887 

1897 

^  1 

1897 

1896 

1 

S8,8 

— 1 

168,» 

159^  1 

1  81,« 

81,9 

Gruppe 

I 

UM 

122^ 

255,0 

288,1 

114,s 

119,7 

» 

n 

81,3 

2S9,t 

968,0 

122,1 

119,9 

»» 

ni 

Sie,* 

960,7 

210,0 

216.3 

n 

IV 

«M' 

4*ß 

188,» 

18IM 

118^ 

118,1 

V 

<M 

lOSM 

ISOi» 

906,1 

1«M 

UM 

VI 

IM 

l<»i 

mi 

188^ 

187,1 

vn 

mß 

lOM 

188^ 

VOß 

.  vm 

1B8,T 

108^ 

141,1 

IIS,» 

w 

IX 

IM 

SU  I 

178^ 

9l6,e 

9UM 

988,t 

w 

X 

1  1 

99&« 

198iP 

1 

198bt 

Von  denBetriebeeizu 

nahmen  koi 

mmenanf 

Ittr 1  MeUe 

Personen-  J 

Qfltei^ 

▼  erkelir 

Staatengrnppeo 

Doüus 

in  Proieatea 

1886 

1807  ' 

1887 

1808 

7818 

88^ 

Gruppe 

I 

9099 

9545 

96^ 

90^  { 

TliM 

n 

4866 

6297 

98^ 

80,» 

71,«r 

in 

2802 

2  911 

26,u 

26,40 

71,63 

71  ,M 

IV 

2881 

3136 

26tS^ 

a6,M 

70,74 

71,44 

V 

3282 

3668 

25,64 

24,>4 

70, 

72,37 

VI 

2379 

2422 

23,49 

92,» 

i  74,75 

76,04 

VII 

2815 

3213 

23, s^ 

22,47 

78,01 

74,54 

»  VIII 

3106 

8162 

74,M 

76,03 

IX 

28S7 

8S,M 

66,7> 

67,78 

X 

4106 

,  4480 

28,1» 

26,a4 

1 

69,36 

i 

70,w 

ZUJtHIUIUf  II 
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Betriebüausgabeu 

G  e  8  a  m  lu  t  - 

Staatengruppeu 

in  IVozenten 
der  Betriebseiimaluucii 

fiberhaupt 

•A» 

Mniiooen  I>oll«s  (rand) 

1897 

1896 

1897 

1898 

Gruppe      I  .  .  . 

96,» 

97,1 

,        II  .  .  . 

66,^3 

65,3S 

382,r 

356/> 

m  .  .  . 

71.» 

71,18 

176,» 

196,» 

TV  .  .  . 

67,7ß 

66,9i 

49,1 

69^ 

,        V  .  .  . 

67,59 

104.1 

»        VI   .   .  . 

62,84 

62,iT 

267,« 

vn  .  .  . 

61,«4 

48,«  . 

60*» 

,      Vill   •    .  . 

68,»4 

65,»» 

98,0       j  118|i 

n        IX   .   .  . 

71,^ 

46,4 

.        X  .  .  . 

1 

75.» 

auaammen.  . 

9im 

6M 

l^lß       1  1886,* 

D«rehtchiiitts- 

im 

PeraonenireTkehr 

für 

1  im 

Staatengrappen 

1  PeraooeniueUe      <{    1  Persouenzugmeile 

[  l  Gütertou- 

i  n 

1807 

IflOB 

iÖ9ö 

1897 

Gmppe     I  .  .  . 

l,m 

1  196,4» 

1984» 

im 

n  .  .  . 

1,114 

Um 

98^ 

Oßn 

m  .  .  . 

%m 

85,<M 

87,il» 

(MM 

IV  ,  .  . 

9jm 

QbMl 

V  .  .  . 

3jm 

SIMM 

87#» 

VI  .  .  . 

V» 

86,14» 

8^41» 

(Mm 

»    vn  .  .  . 

V» 

117.111 

mm 

im 

,   vrn  .  .  . 

SB^nt 

mn 

im 

IX  ,  .  . 

%m 

9,»«» 

88^10 

94,4H 

im 

»        X  •  .  • 

189,1» 

166,«K 

Mfft 

aasammeu .  . 

1,B78 

9t^ii 

97,4»  1 

1 
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ein  na  h  m  e  ii 

GeHammtausgaben 

fOrl  Meile 

I 

überhnnpt  { 

fSr  1  MeUe 

btiuiteogruppeu 

Dollm 

)fiILI>o1]an(rund)  ; 

Dollars 

1901 
 1 

• 

19700 

10771 

A\J  IIA 

Gruppe 

I 

16  950 

816,7 

14 

■ 

n 

7^ 

*  8188 

168,« 

188,«  i 

7  218 

7  h-i7 

m 

^453 

4790 

46,6 

48,0 

.}  ;^25 

1» 

IV 

4660 

5120 

91,8 

07,3 

4  61S 

4  7Ö3 

yt 

V 

5  005 

6  309 

ao7,7 

4999 

5488 

tt 

VI 

IUI 

4884 

48^ 

ilfi 

4178 

8906 

m 

vn 

4» 

»MB 

98^ 

405 

4881 

s 

vm 

4M 

4686 

4aM 

4978 

4818 

s 

XX 

»411 

•688 

i  ^ 

«468 

88Qfr 

» 

X 

la» 

710« 

im» 

 i 

6881 

6944 

•  rträge 

8ftt«ryerkehr  für 

i  ' 

1  ttberhn 

1 

StMitangnifipen 

ttpt  für 

aeaaidk 

1  Gütennigmeile 

1  Zugmeile 

Cents 

1886 

1887 

1868 

1  MW 

1806 

1,1» 

i88yM 

168,»» 

Angaben  fehlen 

Gruppe  I 

178iSia 

I78>w» 

• 

n 

oiH»  i 

148,ui 

166im 

1 

n  ni 

iMit  ' 

141^ 

188»m 

»  IV 

148,1« 

UMM» 

V 

18iMi 

m^a 

VI 

197^ 

816»IM 

» 

n  VII 

181,iw 

» 

.  vm 

1^ 

I80ywa 

9 

lau 

1 

SB8|Mt 

■ 

X 

1 

166k»M 

178tUt 

IBSiiM 

146^44» 

zusammeu 
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Seit  dem  Jahre  1880  hat  sich  da»  Eisenbahnnetz  der  Vereinigten 
Staaten  wie  folgt  entwickelt: 


SO.  Juni 

Bahnllnge 

Meilen 

IS-Sl»  

87  7S4 

1886   

IST)  188 

1890   

163  687 

1896   

180667 

182  777 

1897  .....  . 

IM  48» 

186886 

Am  30.  Juni  1898  hatten  die  Eis^babaen  der  Voreinigten  Staaten 
einen  Umfang  von  rund  186  396  MeUen,  am  30.  Juni  1897  rund  184  429 
Meilen»  Der  Znwaeh»  betrog  mithin  1 967  Meilen,  etwas  mehr  wie  im 
Yoijalire^  das  die  geringste  Zimabme  seit  dem  Jahre  1880  anMes.  Die 
Zahl  der  BiBenbahngeieUaeh^flen,  von  denen  das  EisenbahnnetB  Im  Ge« 
flchiflajahre  1897/98  betrieben  wnrde^  betrog  2047,  dayon  waren  aber 
nnr  886  aelbatliLdig.  Im  Jahre  1897/98  sind  doroh  Aufgabe  elnaetaier 
Streeken,  Versehmelnmgen  mit  anderen  Bahnen,  Beoiganisationen  ond 
dergleichen  insgesammt  97  Bahnen  mit  einem  Umfange  von  8 168  MeUen 
betroffen.  Die  Anzahl  der  Gesellschaften,  deren  Umfang  ttber  1  ODO  Heilen 
betrag^  beUef  sich  1897/98  aof  44  mit  insgesammt  103572  Hellen  (56,66% 
des  Gesammtnetsee),  1896/97  aof  die  gleiche  Zahl  mit  108566  Heilen 
(56,64%  des  <3esammtnet2e8).  Am  80.  Jon!  1898  entfielen  aof  100  Qnadrat- 
meOen  6,98  Hellen  ond  auf  10  000  Btnwohner  25,60  Heilen  Eisenbahnen,^) 

Von  der  BahnlAnge  von  rond  184  648  Meilen,  Uber  die  der  Jahres- 
bericht für  1897/98  ansftthrHcbe  Hlttheiliingen  enthält,  waren 

11293  Meilen  zweigleisig  (gegen  11018  im  Vorjahre), 
1010     „     dreigleisig  (   ^        996  „      „  ), 
794     „     vlergleisig  (   „        780  „      „  ). 

Dif  Anzahl  {i<'r  Hetriebsmittei  und  ihre  Vertheilung  auf  Personen- 
lind  Güterverkehr  ergiebt  sich  aus  nachstehender  Uebersicht: 

1)  Für  9970  000  Quadratmeilen  Landfläche  (ohne  Alaska)  und  72801571  Kin- 
wohner. 
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aa  Jtmi  1897 

la  Juni  1888 

Et  komm en: 

aaf 

Personen-  Güter- 
Dienst 

auf 

Personen-  '  Güter- 
Dienst 

Stüeksahl 

Lokomotiven:*) 

1 

äb*»rhaupt  . "  .    .    .    .    ,   .  , 

10017 
tt 

11 

9966 
6 

fl0697 
11 

flrU»  Meilen  

dinmtor  Expreeeveikebr .  . 

SSflflS 

18 

1981710 
067 
46166 

• 

WM 

ta 

1M6886 
676 
44666 

Die  Leisnungeii  der  Betriebsmittel  betraaen: 


Es  kommen: 

!  im/97 

1897/96 

«of  L  PeiBonenznglokomotiTe: 

! 

1 

beförderte  Pemonen  .  . 

.  Ans. 

1  48861 

50828 

geleistete  PersoneiiiiieUen 

n 

1228614 

1848906 

„  1  Gut«rzuglokomotive: 

1 

1 

beforderte  Tonnen  .  .  . 

» 

1  86362 

42614 

geleistete  Tonnenmeilea . 

j    4664 18ft 

5580498 

B  1  Million  Personen: 

1 
1 

an  Personenwagen .   .  . 

.  Bkok. 

69 

1 

67 

,  1  Million  Gfltertonnen: 

1 

1647 

1421 

Wfthrend  die  Leistungen  der  Betriebsmittel  im  Jabre  1896/97  ge- 
iiit(er  waren  als  In  irgend  einem  Jsbre  TOiiier  —  gegen  1895/96  betrog 
&  geringere  Leistong  im  PersonenTerkelir  88  767  Fersonenmeilen,  Im 


*)  Üluie  üaagir-  uad  sonstigen  Dienst.  J>ie  (iesainintznhl  der  Loknuiuiu  eiv 
ff^wmen-,  Güter-,  Rangir-,  sonstige  und  gepachtete  Lokoiuotiven)  betrug  Hm 
ttJni!  I808|  wie  oben  angegeben,  86684  Stttck  (gegen  86968  Im  Vorjahre). 

^  Ohne  PrlTsIwagen.  Die  Oesammtnhl  der  Wagen  (fOr  Pevsonen«,  Güter*, 
Bib',  E^tpcessdlenst  und  Pachtwagen)  betrug  am  30.  Juni  1888^  wie  weiter  oben 
mftpben,  1888174  Stfick  (gegen  1397480  Im  Vorjahre). 
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CKtterverkehr  20075  TonneiimeileD  9xu  eine  LokomotiTe  —  weist  du 
Jahr  1887/98  gegen  1896/97  eine  betrftehtUche  Zunahme  —  im  Peraonea- 
▼erkehr  120  292  Peraonenmeilen,  im  GflterveAehr  806  363  Tonnemneilen 
anf  eine  Lokomotive  —  auf. 


Die  Ausrüstong  der  Betriebsmittel  mit  Bremsen  und  Selbstkupplem 
erheilt  aus  nachatebender  Uebersicht: 


Em  hatten  am  80.  Juni 

Zugbremsen 

_ .  . .  ^ 

1897    1  1898 

Seibatkupptor 

1897  189Ö 

82727 

y  788 

12  761 

darunter  Personeuzuglokoiuotiveii  .  .  . 

9899 

9845 

4  687 

6  1U6 

Güteranglokomotiven  .... 

16788 

18414 

4188 

6888 

488680 

887786 

818881 

886818 

88018 

88148 

88881 

89687 

488888 

B87408 

888888 

861588 

2aiu 

9460Ö 

1  34)160 

84  801 

Hii-rnach  ist  in  (l<'r  An-i  lu^iun^  der  Hctrichsmittel  mit  Zn^brt'insr'ii 
und  Seibstkupplera,  inslxM  iulcre  der  Wa^'fii  mit  Selbstkupplem,  im 
Jahre  1897/98  in  erheblichem  Masse  fortgefahren  worden. 

An  Zagbremsen  waren  im  letzten  Berichtsjalire  21  Arten,  «n  Seibat- 
kappiem  102  Arten  im  Gebraacli,  am  meisten  jedoeh  die  Westinglioase- 
bremae  nnd  die  Janneylcapplmig; 

Ueber  die  auf  den  Ei»enbahnen  der  Vereinijrtt'n  Staiit«^n  viJii  Amerika 
in  den  letzten  beiden  .lalm  n  vemngplückten  Heisenden,  Bahnbediensteien 
und  »onstipfin  Personen   gicbt  das    üundcsverkehrsamt  nachstehende 


wurden 

1886/87 

1807/96 

BahnbedienaietQ   ....  Anmüil 

1686 

97667 

1968 

31  761 

988 

9796 

881 

9916 

sonstige  PenKmea ....  „ 

4889 

6968 

4880 

6176 

xusammeu  Aoj&ahl 

6487 

86781 

 r 

6868 

40888 
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Hiersni  'm  zu  bemerken,  ilasg  seit  dem  Jahre  1893  die  Zahl  der 
Ki-'-ntialinuntalle  nicht  mehr  so  gross  war,  wio  in  diesem  Jahi*e.  AIk 
Gmnd  für  die  vielen  Unfälle  wird  die  Vennelirung  des  Personals,  das 
noch  nicht  genügend  j^cschnlt  sei,  und  der  gesteigerte  Verkehr  ange- 
geben, der  die  EiDsteUung  auch  der  Alteren  Betriebemittel  in  den  Dienst 
erfordert  habe. 

£8  kommen  in  1887/98: 

bei  den  Balmbediensteten: 

auf  447  (1896/97  :  486)  eine  Tödtung  und  auf  28  (18U6/97:  30) 
'  eine  Verletzung; 

tt 

bei  den  Beisenden: 

eine  TOdtong  auf  2267  270  (1896/97:  2  204  708)  Reisende  und 
auf  rund  60,ft  MilUoneiti  (1886/97  :  55,9  Millionen)  Personen* 
meilen; 

eine  Verletzung  auf  170  141  (IHOO/n?:  17.")  1 1 i  Keisseude  und 
auf  rund  4,5  (1896/97 :  4,4)  Milliunen  Pcrsonenmeilen. 


Verth«  ilt  man  die  im  Jahre  1897/98  verunglückten  Persoueu  aul'  die 
venichiedenen  Arten  der  Unfälle,  so  ergiebt  sieh  Folgendes: 


Art  der  Unfälle 

Btthn- 
bedienste 

Beisende 

sonstige 
Personen 

gttedtct 

verleUt 

veritUt 
1  

getödtet 

Wim  WHjreukuppein  

279 

6988 

- 

1 

- 

bdm  Fallen  aus  Zügen  tmd  ▼on 

Lokdinnti  vfn  ...... 

478 

8859 

durch  .Ui^toNäen  aa  Baulichkeiten 

oherhalh  der  Bahn  .... 

51 

897 

_ 

_ 

durch  Zusaiumenstüsse  .... 

180 

1071 

88 

619 

89 

133 

732 

515 

84 

dueh  sonstige  ZogunfBll»  .  .  . 

68 

490 

a 

150 

61 

80 

91 

48 

4 

16 

666 

1107 

H 

19K 

at 

no 

641 

688 

4sreb  sonstige  Ursachen .  .  «  . 

714 

16919 

110 

Uli 

6669 

4918 

suaanunen 
davon  Fshipersonal 

1906 
1141 

31761 
16616 

m 

9945 

4680 

6176 

AkU?  fir  BMBb«kRwcaco  UOl. 
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Die  ZaM  der  Beamten  der  amerikanischen  Batuen  stellt  sich  In  den 
beiden  letsten  Jahren  wie  folgt: 


am  80.  Jnni  1887:  823476  oder  449  anf  100  Meilen, 
„   30.    ^    1898:  874  558    „    474    „    100     „  . 

Nach  der  Art  der  Beschäftigung  entfallen  auf  100  Meilen: 


1896/97 

1887/98 

auf  üie  allgomoine  Vemaltung  . 

17 

18 

lU 

142 

„    „  Wurkstättenverwaltung  . 

88 

93 

206 

216 

4 

5 

zusammen 

wie  Yur 

449 

47; 

Die  gezahlte  Besolduig  hetmg  . 

.  DoU.  , 

1  465601581 

495055  618 

d.  i  Ton  der  BetriebBaosgabe . 

.  % 

1  61,87 

60.66 

uiG  la^ucno  DcsoKiiing  ovii  ii^  iiii 

tili      1  \  _ 

f 

SVyUIllll  . 

1 

9,54 

9,73 

andere  Oberbeamte  .... 

!  5.18 

5,81 

2,18 

2,96 

1,78 

1»78 

1,68 

1,61 

Lokomotivführer  

3,66 

8,78 

Heizer  

r 

2,06 

2,08 

3,07 

d,is 

1,90 

1,95 

1,70 

1,69 

1.16 

1,16 

1 

1,74 

Wie  aus  obigen'  Zahlen  hervorgeht,  weist  das •  Jahr  1897/98  eine 
erhebliche  Vennehrong  des  Eisenbahnpersonals  gegen  das  Jahr  1886/97, 
und  zwar  um  51 082  KOpfe,  nach.  Gegen  das  Jahr  1894/95,  in  dem  die 
durch  die  Niederlage  des  Handels  verursachte  Entlassung  von  Beamten 
ihr  Ende  erreicht,  ist  sogar  eine  Yei^ehrung  um  89  524  Köpfe  ciuge- 
treten. 
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Die  doreiMchiiittliefae  Besoldung  ist  beinahe  wieder  dieselbe  wie  im 

Jahre  1892/93,   dem  Jahre  vor  dem  Beginne  des  VerkehrsrÜckgaugH. 

einigen  Beamtenkla.ssen  werden  auch  schon  höhere  Sätze  gezahlt.  Die 
MtlirUttKildung-  betnißf  {jegen  das  Vorjahr  2ü  454  Ü37,  gegen  das  Jahr 
1894/95  49  547  357  DiWlars.  Eine  derartige  Verhessening  der  Einkommens- 
verhähnisse  einer  grossen  Zahl  von  Hürgf-rn.  die  zum  Mittelstande  des 
amerikanisclu  n  Volkes  zu  r<'chn<'n  sind,  niiis.s,  wie  das  Bundesvcrkt-hrs- 
amt  m«^,  oinrn  sehr  entscheidenden  Einhusb  auf  den  all^meinen  Wohl- 
stand dt*^  I..andeä  ausüben. 

Das  Gesammtanlagekapitai  der  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten 
stellte  sieb 


18861^7 

1»7/M 

106d5006074 

108186&40S1 

59620 

60B43 

5  364  6-1-2  255 

5  388  268  321 

50,44 

49,81 

5  270  365  819 

5  430  285  710 

49,56 

50,t9 

ssf   Doli 

auf  die  Meile   „ 

Vom  Anlagekapital  entfielen: 

auf  Aktien   „ 

da*i  sind   *^/o 

auf  Bonds  und  andere  feste  bchul- 

den  verachiedener  Art    •  .  Doli, 

das  sind   % 


Hiemach  hat  sich  das  Gesammtaulagekapital  im  Jahre  1897/98  gegen 
das  Jahr  1896/97  um  183  545  957  Dollars  vermeljrt.  Davon  entfallen  auf 
Aktien  23  626  066  Dollars,  auf  Bonds  nnd  andere  feste  Schuldon  vei-scliio- 
dener  Art  159  919  891  Dollars.  Letzterer  Betrag  vertheilt  sich  auf  Mort- 
^a^bonds  mit  100851037  Dollars,  auf  verschiedene  Obligationen  mit 
562&8976  Dollars,  auf  Ineomebonds*)  mit  2  847  634  Dollars  and  auf 
e<{oipment  trost  obUgations*)  mit  462  344  Dollars.  Das  Bnndesvericehrsamt 
«tlÄrt  die  Vermehmng  des  in  Voizogsaktien  tmd  verschiedenen  Obll- 
gstionen  angelegten  Kapitals  dureh  -die  grosse  Zahl  wichtiger  Reorganl* 
tttionen  im  abgelanfenen  Jahre. 


Von  den  Aktien  lieferten  gar  kr  ine 
Erträge  DoU. 

^  8.  %  des  Anlagekapitals .  , 


0' 


VergL  Archiv  1894  6.  16. 


IB96/Ö7 

1897/98 

3  761 092  277 

3  570155  289 

70,10 

06,36 

13- 
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Die  Summe  der  Bonds,  d.  h.  der  Hortgagebondsi  die  keine  Zinsen 
zahlten,  beUef  sieh: 

1896/97  auf  615  259  989  Dollars  =  13,66  %  der  Bonds» 
1897/98    „   596124188      „      =s  11,84  „    „        „  • 

während  von  den  Incomebonds: 

1896/07:  215  344  972  Dollar»  =  82,87  %  Incomebond», 
1807/0«:  iRoir,i  r>(>0     „     =68^71  „    „  „ 

gänzlich  crtraglos  blieben. 

Wie  sich  die  Erträge  der  Eisenbahnen  im  einzelnen  nnd  in  den 
verschiedenen  Gmppen  darstellen,  ergeben  die  nachstehenden  Tabellen: 

1897/96 


Es  erzielten: 

keine  Dividende . 
zwischen  1—  2% 

.      8-  4  „ 

4-  5  „ 

«  ö-  7  „ 
7-  8  „ 
«-  Ö  ^ 
9-10  „ 


10  ^  und  daraber  .  . 

Vom    di  videndenlobcn  Aktionkapilal 
emtielen: 

auf  Gruppe  I  

.     n  n  

.       .  iU  

.      .  IV  

.      .  V  

VI  

.  vn  

.  VIII  

«  4t  IX.  

m  w  X  


1896/97 


in  Pkosenten  des  Aktlenkapitsli 


Uberhaapt  (wie  oben)  | 


« 

70,10. 

66,96 

2,07 

2,66 

2,4» 

2,19 

0,81 

1,79 

6,5S 

7,16 

5,99 

7,60 

3.B8 

3,«i9 

4,62 

2,118 

2,37 

0,S0 

0,18 

1,S8 

•21,36 

20,99 

53,r>i 

54,06 

71,S8 

72,67 

84,0t 

74,08 

78,78 

76,n 

54,18 

47,61 

69,68 

62,49 

i 

89,54 

85,02 

■ 

99,27 

93,17 

1 

96,'*7 

88,79 

1  70,10 

66,9B 
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AvB  Tomehenden  Zahlta  ist  insofern  auf  eine  Beesemng  der  Ver- 
lehnveriilitnisee  sa  scbüesBen,  ab  im  BerCohmabre  aof  38^74  %  des 
iktienkipitilef  im  Voijalure  nor  auf  29,80  ®/oi  Dividenden  i;<esahlt  werden 
komiteiL  Hi»  Eisenbahnen  der  wesäiohen  Staaten  (Omppe  IX  nnd  X) 
biBcfatea  wiederum  die  geringsten  Ertrtige,  (in  Gmppe  IX  waren  98^17  ^/q, 
inGrqipeX  88^79  <Vo  Aktienkapitals  gftnzlich  ertraglos),  wfthrend  von 
den  E»ea)>almen  der  Omppe  I  (Kenenglandstaaten)  nnr  20,98%  des  Alctien- 
kapitds  keine  Dividende  saiilen  konnten,  andererseits  aber  an  Dividende 
CRieH  hsben: 

zwischen  ii  mid  7  o/o:  16,41  %  des  Aklieiikapitab  1 1S9Ü/97 :  14,75  •  o), 


8 


7 
8 
9 

über  10 


30.04  „  „ 

038  „  t, 


(1896/97:  11,3^  „  ), 
(1896/97:  27,86  ,  ), 
(1886/07:  0^  „ ), 
(1896/97:    4,70  „  ). 


Ein  Gesammtbild  der  finanziellen  Entwicklung  der  Eisenbahnen  der 
Tereiiiigten  Staaten  in  den  Jahren  1896/97  nnd  1897/98  bietet  die  nach- 
«teilende  Uebersicht  (in  mnden  Zahlen): 


80.  Jaul  1807 

SO.  Juni  1898 

188  ns  Mellen 

184  84B  Heilea 

ftberhaopt 

ifOrl  Meile 

überiiaapt 

ArlMeUe 

MIU.D0IL 

DolL 

1 

BliU.DoU. 

Doli. 

1198,1 

619S 

1947,1 

6788 

789.» 

4106 

818,9 

4480 

869^ 

9018 

489,1 

989S 

Dun  MMostig«  Einnjihmen  -  . 

m,t 

688 

188,1 

749 

tammteitiig  

491,9 

9888 

887,» 

8074 

418,4 

9968 

487,» 

9814 

. 

4M 

140,» 

1 

780 

dsron  Dividenden  «.  dergL . 

87,4 

477 

86»! 

891 

-  6. 

-  88 

+  44.1  ^ 

+  889 

Fehlbetiag 
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Hiernach  hat  das  Jahr  1897/98,  während  im  Vorjahre  noch  ein  Fehl- 
betrag von  6,1  Millionen  Dollars  (auf  die  Meile  33  Dollars)  zu  verzeichnen 
war,  den  gegen  die  Vorjahre  erheblichen  Ueberschuss  von  44,1  Mil- 
lionen Dollars  (auf  die  Meile  239  Dollars)  gebracht,  d.  i.  mithin  gegen 
das  Vorjahr  eine  Besserung  um  50,2  Millionen. 

Die  Betriebseinnahmen  vertheilen  sich,  wie  folgt,  auf  die  einzelnen 


Verkehrszweige : 
Es  kamen: 

1 

80.  Juni 

1  897 

1898 

auf  Pcreonengeld  

% 

22,37 

21,41 

„   die  Post  

n 

3,01 

2,77 

«  Kilgut  

n 

2,22 

2,08 

„   sonstige  Einnahmen  im  Per- 

sfmenverkehr  

n 

0,59 

0,68 

„  Frachteinnalime  

68,88 

70,28 

„   sonstige  Einnahmen  im  Fracht- 

verkehr   

0,38 

0,38 

„   sonstige  Betriebseinnahmen 

2,53 

2,49 

„  Verschiedenes  

n 

0,02 

0,01 

100,00 

100,00 

Der  von  der  Bundesregierung  für  die  Beförderung  der  Post  gezahlte 
Betrag  (2,77  %  der  Betriebseinnahme)  belief  sich  auf  34  608  352  Dollars. 
Von  den  Betriebskosten  entfielen  (in  Prozenten): 


auf  Bahnverwallung   "/o 

„   Betriebsmittel   „ 

„   Zugdienst   „ 

„   Allgemeinkostcn   „ 

„   sonstige  Ausgaben   „ 


Nachstehende  Durchschnittsertril 


a)  im  ganzen: 

für  l  Person  

„    1  Gütertonne   .    .    .    ,  . 

„    1  Betriebsmeile: 

an  Personongeldeinnah 
„    Fnichteinnahme  .  . 


1896/97 

1897/98 

21,18 

21,19 

16,81 

17,43 

57,48 

56,81 

4,46 

0 

0,11 

Ipi  j 

100,00 
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Dnrchadmittaerlng  für 

Auf  eine  BetriebemeUe  kommen 

1  Person 

J  1  Gütertoune 

1 

Personengeld- 
einnahme 

1  Frachteiauahme 

1896/97 

1897/981 

1 

11886/97 

1 

1897,96 

1696/97 

1897/98 

1896/97 

löi>7/98 

r  e 

n  t  ^ 

]>  n  1 

1  ;i  r  K 

Gmppe 

1  . 

31. »34 

96,717 

6 190,33 

f>  171,1« 

j  5  869,04 

6  069,«» 

n  . 

36,765 

79,563 

73.159 

B  760,9« 

a869,«9 

9  f>47,09 

in  3H  1,43 

III  . 

66,231 

«9,114 

74,o«8 

6d,m 

1972,«5 

1  4  7iiU,*H) 

6  ^10,»« 

IV  . 

90,4!14 

180,706 

1  im,9o 

1  166,94 

1  2  961,78 

3  175,74 

V  . 

91,4il 

94,m; 

98,000 

1111,81 

1 188,«6 

1  2961,8« 

8  818,70 

VT  . 

62,633 

66,776 

124,«&4 

122,074 

1  339,0« 

1481,05 

3  685,  50 

4  270.»i 

VII  . 

198,679 

196,M9 

190,653 

193,67:, 

9<)4,i( 

1  (X.i7,iü 

2  SÖu,«><> 

3  403,9» 

,  vm  . 

186,oia 

188,M0 

217,305 

953. M 

1  101,41 

2981,1» 

8687,ft« 

IX  . 

121^n 

lS8,in 

147,»44 

18t>,tK>4 

96S,n 

8086,37 

8866,« 

X  . 

64,4«» 

71,«« 

,  a76,0«t 

272,»«» 

1488,11 

1646,8» 

2819,0« 

8667,M 

hd  1 

68,m  1 

lOfni 

4«8#f 

4778yM 

In  den  beiden  fol^nden  Tabellen  sind  zur  VeranBebanUclinng  der 
iSsenbahnverbftltniaae  der  Vereinigten  Staaten  einige  der  wiebtigeren 
Zahlen  ans  den  Jabren  1896/97  und  1897/98  ziiSBnunenge8telIt:<) 


* 

n.  Juni 

1897 

1  888 

Verkehr: 

bt-rHrderte  Personen  .  . 

.  Anz. 

i        489  446  198 

501  06()  «81 

geleistete  Personenmeilen 

12  256  939  647 

13379  960004 

de8gL  anf  1  HeUe  .  . 

66  874 

72462 

PerBonenzngmeflen  •  .  . 

•  » 

886018606 

341  626  769 

bef^Tderte  Gfltertonnen  • 

741  706  946 

879006807 

geleistete  Tonnenmeilen . 

•    «  1 

95169022225 

114  077  576805 

desgL  auf  1  Meile  .  . 

•  n 

519  079 

617  810 

(iuufrzogmeilen  .... 

n 

464  962  242 

603  766  258 

1)  Fttr  die  JabrgingB  1688^  bis  1880/86  a.  Ar«blv  1888  &  789/88* 
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00.  Jaul 


ur6£pBII8HUICI  i 

18971) 

1  8  »  8  >; 

V%      >     ■      ■  V 

At 

0,90 

+ 

0,01 

1 

2,17 

n 

0,98 

6,90 

beförderte  Personen   .    .  . 

Anz. 

22  327  539 

1 

11  621  483 

geleistete  I'ersoiienineilen  . 

u 

792  067  586 

1 

1  122  990  3o7 

Personeiuneileii  auf  1  Meile 

Ii 

4  831 

5  588 

Fersonenrogmeileii.  . 

n 

-1- 

2  1G4  387 

+ 

6  o08  164 

beförderte  Olltertonnen 

n 

24185489 

+ 

187  300  861 

geleistete  Tonnenineilen .  , 

ti 

189S88063 

18  988  554  080 

Tonnenmeilen  auf  1  Heile  . 

1» 

-  A    IVB'  n 

4  758 

1 

98781 

ti 

14  587  928 

88804016 

Betriebseinnahme    .    .    .  . 

DüU. 

28  079  603 

+ 

125  235  848 

V 

7  615  323 

-f- 

59  787  336 

snnBtip^e  Einnahmen    .    .  . 

n 

3  934  721 

-f 

13112  7GH 

ßctriebsausg'ahen    .    .    .  . 

» 

20  4G4  280 

+ 

65  118  512 

Ueberschoss  oder  Fehlbetrag 

7  654  052 

50  199  040 

(s.  S.  188). 


Die  Betriebsausgaben  betrugen  in  Pnjzditcn  der  Betriebseinn«lim«'n; 

65,68%  im  Jahre  1897/98,  ( 
gegenüber  67,06  „    „      „     1896/97,  t 

Von  den  128  Bahnen,  die  am  80.  Juni  1897  sich  im  Konkurs  be- 
fanden, ist  bei  45  im  Jahre  1897/98  das  Konkursverfahren  beendigt, 
während  11  Halmen  nen  in  Konkurs  verfielen.  Die  Zahl  der  in  Konkare 
befindlichen  Elsenbahnen  war  in  den  letzten  Jahren  folgende: 

am  30.  Juni  1898:  94  mit  einer  Gcsamnitlänge  von  12  744,95  Meilen 
„   30.    „    1897:128   „        „  „  „    18  861,frS  „ 

„   30.    „     1896:151    „        „  „*  „    30  475,89  ^ 

30.    „     1S<)5:  lÜD    ,        «  ;  „    37  855,80  „ 

n 


80. 


1894: 192 


40  818,^1 


Das  Anlagekapital  der  am  30.  Juni  1898  in  Konkurs  befindlichen 
Eisenbahnen  betrug  ausschliesslich  der  laufenden  Schulden  587  Millionen 
Dollars,  d.  i.  480  Millionen  Dollars  weniger  als*  am  80.  Juni  1897« 


^)  +  bedeatet  Znnshme,  —  Abnahme  geg«n  dt8«Veijehr« 
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lieber  ^emeiiisaine  Abrechnangs-  und  Ansgleichstellen  der 

Eisenbahnen  hat  der  k.  k.  Rcgierung^rath  rnid  Dircktionsrorstand  dor 

KÄiser-Fcrdinaiitli^-Xorflhahn,  Ingenienr  Au^^nst  Ritter  V'»n  Loclir  vor  dein 
liUeniatitJiialeu  Eisenbahnkongress  zu  Paris  einen  ausführlichen  Bericht 
erstattet,*)  den  er  mit  einer  all^'-emeiu  gehaltenen  Ansjjiache  eing-eleitet 
hat  Die  Gniiui.>ai/.e.  die  darin  für  die  künftige  Entwicklung  de»  Uech- 
nungswosons  aufgestellt  werden,  sind  diese: 

Es  wird  nothwendiff  sein,  zwisi-beii  dem  Verkehr,  dessen  Kinunlmifii  ans 
j»ctil«g}?('beud  ijis  Gewicht  fallen,  und  dem  sogenannten  Kleinzeug^  eiueu  scharfen 
Unterschied  zu  macheu,  der  sich  in  gruudsttulich  uitderer  Gentallung  der  ganzen 
Alt  d«r  Abfertigung,  der  Oebttneiiberedinung,  Veneehnnng,  Abrecbnung  und 
dn  Konirole  aller  dieser  Verriebtnngeii  m  äiusem  hat.  Fttr  da«  Klefnaeiig  wird 
■WB  Ton  allen  idnreffllUgeii,  nilt  viel  Sehreibeiei  mid  Kosten  verbundenen  Ab 
fertigungsarten  absehen  und  dafür  alle  xnr  Verfügung  stehenden  Erleiehtenui^eii 
einführen  müssen,  z.  B.  die  Abfertigung  dor  Kleingfüter  mit  Marken  statt  mit 
Frachtbrief  und  Frachtkarte  u.  s.  w.,  die  Kartenausj^ab«*  »i«'s  Lokalverkehrs  mit 
Automaten,  die  Einführung  von  amerikaiusehen  IncHäsoniahchinen,  die  zugleioli 
die  Rechnungslegung  besorgen,  femer  von  Bechen-  und  Schreibmaschinen,  Multi- 
plikatlone-  und  DiTiaiooafcabellen,  die  Uebenrilzuug  gewisser  Tbeil«  der  Abferti- 
gsag  auf  das  Pnblünun;  die  Tarife  für  diesen  Verkehr  werden  viel  efnfaoher  ge« 
ftiltet  werden  niü«en  als  bisher  u.  s,  w.  Hierdareh  wird  natttrUch  aneh  dl« 
Terrechnnng,  Abrechnung  und  Konfirole  so  einfach,  dass  eine  Menge  koi^tbarer 
Zeit  für  die  eingehend«'  Verrechnung,  Kontrol«'  uiui  statistische  Vf»rarb<Mtuu|5- 
des  grossen  Verkehres  frei  wird,  der  heule  nach  derselben  Schablone  behandelt 
Verden  muss,  wie  der  nnbedfuiend«te  Posten. 

Femer  wird  es  uothweudig  sein,  den  eigentlichen  Clearing,  d.  h.  den  Aus- 
gUch  der  durah  die  Abreehnong  festgestellten  gegenseitigen  Forderangen  und 
Sdmldan  der  elnaelnen  Bahnen  unter  einander  in  Formen  absuwickeln,  die  sich 
dem  bewihrten  Vorgänge  der  Banken  möglichst  anschliessttit  wofOr  natürlich  die 
einschlagigen  Verhlltnisse  in  den  verschiedenen  Ländern  eUulf  und  allein  mass-' 
gebend  sein  können.  Ks  wird  hier  namentlich  die  Uehertra^nins:  dieser  Oese  hiUic 
in  Bankiers  oder  an  Baaken  in  Frage  kommen,  wobei  natürlich  die  Gattung  der 

')  VergL  die  Besprechung  S.  878  de.«  vorigen  Jalirgangs. 
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zu  überfeTAgeadeo  Arbelleii,  das  Verfahren  v.  s.  w.  ▼ertehfedea  l^erei^elt  werden 

kdnnen. 

Für  iloii  din-kteti  inti  inatiniuvlen  Verkehr,  der  sich  nach  dem  Internationalen 
Ueberemkommen  lur  den  ^liseubatiufrachtverkehr  abwickelt,  wHre  mit  grOästein 
VorOidle  tsaith  d«a  nigebftflge  Beebnungs-  und  ClearingweM»  n  yeielnhettttdien» 
und  etwa  die  Besttanmimg  einer  einsigen  Stelle^  s.  B.  des  Bemer  Zentsalamte  alt 
Saldlnmgiatelle  in  Aussicht  au  nehmen,  da  die  Kempensationsmetliode  vm  ao 
enprietstidiere  Resultate  er^iebt,  je  ausgedehnter  und  umfangreicher  von  ihr 
Gebrauch  gemacht  wird.  Freilich  setzt  dies  die  Einführung  einer  einheitlichen 
intematioTmlen  Rochnnnpr'*wahrung  in  den  direkten  Verkehren  oder  doch  mindesteoa 
eine  zweckmässige  üinrcc  hnung'  der  HnziunHMcnden  Saldi  \  ornus. 

Endlich  werden  die  larifariachen  Grundlagen  der  Gubuhreuberechitung  und 
GehflhreBvertbelluag  weitaus  einfacher  gestaltet  werden  müssen,  als  sie  heute 
sindf  woBu  uns  nach  meiner  Uebeneugong  lediglich  ein  engeres  Zuaanunenarbetten 
der  Tarif-  und  Bechnuagsabthellungea  schon  bei  der  Aufstellung  der  Tsrife,  der 
Antheilstabellen  und  der  Verlcehrstheilungsbestlmmungen  fülnen  Icann:  denn, 
überall  hat  sich  die  richtige  ErkeTintni<»«  Balm  gebrochen,  dass  vor  ErlasH  von 
Gesetzen,  Verordnungen  und  normativen  Bestinmninp-on  die  MRnner  zu  h(»rcn 
sind,  die  berufen  sind,  dieae  Beatimmungen  spÄtcr  Huszut  ulireii,  wodurch  die  Auf- 
nahme unpraktischer,  undurchführbarer,  ja  sogar  sciiädlielier  Bestimmungen  ver- 
mieden wird 


Die  öffentlichen  Arbeiten  in  Italien  in  der  Zeit  vom  ].  Juli 
1808  bis  ai.  I>eieniber  1899.  Vom  itaUeniachen  Ministerium  der  öffent- 
lichen Arbeiten  let  ein  Bericht  Uber  den  Fortgang  der  Arbelten  in  allen 
za  diesem  Ministerinm  gehörigen  Dlenstsweigen  in  der  Zelt  vom  1.  Jnll 
1808  bis  zum  81.  Dezember  1809  TerOffentUcht  worden.^)  Der  Qesammt- 
betrag,  zu  dem  in  dem  angegebenen  Zeitraum  von  18  Monaten  Öffentliche 
Arbeiten  an  Unternehmer  zur  AuafUlinmg  verdungen  wurden,  belAuft  sich 
nach  diesem  Berichte,  der  Im  ganzen  ein  sehr  erfrenliches  Bild  von  dem 
Fortgang  der  öffentliehen  Arbeiten  In  Italien  bietet,  auf  185  208  751  Uro» 
Davon  kamen  auf  Eisenbahnbauten  61 108  740  Lire,  auf  Hafennnlagen, 
Leuchtthflrme,  Seezeichen  und  dergL  46  600  196  Lire,  auf  Brücken  und 
Strassen  26  281  686,  der  Best  vertheilt  sich  auf  Wasserbauten  verschiedener 
Art  und  BauansfUhmigen  in  Born  und  Neapel  Dass  in  der  Zeit,  auf  die 
der  Bericht  sich  bezieht,  der  Fortschritt  der  BauansfBhrong  ein  lebhafterer 
war,  als  früher,  ergiebt  sich  nach  dem  Berichte  auch  daraus,  dass  der 
Betrag  der  Rückstände  aus  Bewilligungen,  dvr  am  1.  Juli  1898  sich  auf 


*)  Der  802  Druckseiten  in  jrro89er  Viertclbogenlorni  eiuiiaitcnde  Bericht 
fiilin  die  Aufschrift:  Ministero  dci  iavori  piibbllci.  Relazlone  sull  luidameuto  df j 
servizi  dal  1^  luglio  1808  al  81.  dicembre  1889.  Roma,  tipogratia  dell'  l'nione 
eooperativa  edltriee.  1900k 
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140312426  Lire  belief,  am  31.  Dezember  1889  auf  106237  267  Lire,  also 
gm  37  076 168  Lore  herabgemindert  war. 

Ein  selir  gflnatiges  Eigebniaa  ersielte  der  dnreb  Ministenalerlaas  vom 
25.  Juli  1898  eingeeet^  AiuBolnias.  snr  PrOftmg  der  von  Unternehmern 
Ar  (Hugeffthrte  Arbeiten  gestellten,  yon  den  banleitenden  Behörden  aber 
bestrittenen  F^rderongen.  Von  68  geprdften  derartigen  StreitRUlen  Iconnten 
19  durch  Vergleich  geschlichtet  werden,  wobei  die  auf  17  746491  lire 
eich  behnfSenden  Fordenmgen  der  Unternehmer  auf  2  222  291  Lire,  abo 
Mf  12V2  Vt  ermitesigt  wurden.  Die  Bedingungen,  die  fMlher  der  Ueber- 
ukme  staatlicher  Banansfllhrungen  sn  Gnmde  gelegt  worden,  waren  vlel- 
fiich  nicht  genügend  klar  gefasst,  sodass  danras  mannigfache  Btreitigkeiten 
entstanden.  Dnrch  Erlaes  vom  28.  Ma!  1896  sind  für  die  Verdingung  TOn 
Staatsbauten  neue  Vorschriften  erlassen,  durch  die  solche  Streitigkeiten 
möglichst  vermieden  werden  sollen. 

Besonders  lebhafte  Thäugkeii  ist  entfaltet  worden  auf  dem  Gebiet 
des  Eisenbahnwesens.  In  dem  Bericht  wird  hrrvurgehubcu,  da^s  die 
siaatiich«'  Tliätijjkeit  auf  diesem  Gebiete  vielfach  dadurch  gehemmt  werde, 
dass  das  Interesse  der  Betrieb.sges(ilschaften  in  vielen  Fällen  nicht  mit 
dem  ötfentlichen  Interesse  übereinstimme,  diesem  vielmehr  oft  entgegen- 
stehe. 

T'm  die  Kriedipiiig  der  dem  Ministerium  in  Bezug  auf  die  Eisen- 
bahnen oblif'f^enden  amfangreielien  .\rbeiten  zu  fördeni,  Nvui  ir  durch 
Icöniglichen  Erlass  vom  17.  November  IHiiH  eine  Umgestaltung  und  Vor 
»tärknng  der  Generalinspektion  der  Eisenbahnen  (vergi.  Archiv  1886  S.  122) 
angeordnet.  Diese  wurde  in  zwei  Abtheilungen  getheilt,  von  denen  die 
eine  alle  Angelegenheiten  zu  bearbeiten  hat,  die  sich  auf  die  Genehmigung 
des  Baues  und  die  Ausführung  neuer  Bahnlinien  beziehen,  während  der 
anderen  die  PrOftuig  der  Bedürftiisse  des  Eisenbahnbetriebes  und  dessen 
Ueberwachmtg  obliegt  Diese  Theihmg  der  OeschAfte  hat  sieh  als  sehr 
zweekmiBSig'  erwiesen. 

In  der  Zeit»  auf  die  sich  der  Bericht  bezieht,  wurde  ehie  Reihe  von 
Verordnungen  erlassen,  die  etaierseits  dahin  jrielen,  die  Staatsaafelcht  Aber 
dis  Eisenbahnwesen  whi^samer  za  machen,  andererseits  den  Zweck  haben, 
die  Sicherheit  nnd  BegelmAssigkeit  des  Betriebs  zn  fördern.  Weitere  in 
dieser  Zeit  erlassene  Bestimmnngen  beziehen  sich  anf  die  Anwendung  der 
Elektrizität  als  Zngkrslt  Ueber  die  wichtigeren  dieser  Yprordnnngen  ist 
im  Archiv  Mittheiinng  gemacht  worden.  (Vergl.  Archiv  1900  S.  1066:  Erlass, 
Isetr.  die  StaatsanAlcht;  ferner  8.639,  betr.  Bestrafimg  der  ZngyerspAtnngen, 
8. 1263,  betr.  Dienstdaaer  der  Eisenbahnbediensteten,  S.  1067,  betr.  Aende- 
niog  der  Betriebsordnung,  8.  dl^-  betr.  Vorschriften  für  die  Ordnung, 
Sfeherheit  und  RegebnSssigkeit  des  Elsenbahnbetriebes  mit  Rücksicht  auf 
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lüe  Anwendtmg  der  Elektrtcität  als  Zugkraft»  iL  m.).  Ein  besonderea 
Verdienst  hat  sieh  die  Cteneralinapektion  der  Biaentahnen  noch  dadurch 
«rworbem,  daas  von  ihr  seit  dem  1.  Januar  1899  ein  amtliches  Knrabocb 
mit  den  Fahrplänen  der  Bisenhabnen,  IVambahnen»  Postsohiffis  und  Fahr- 
pasten heraosgegeben  wird.  Femer  wird  angestrebt,  daas  die  seit  1885 
stets  sehr  verspätet  ersehienene  Statistik  der  italienisohen  Bisenbahnen  in 
Znknnft  rechtzeitiger  herausgegeben  wird.  Im  Jahre  1899  sind  die  Sta- 
tistiken fttr  die  Jahre  1898  bis  1896  nnd  im  Anfange  des  Jahres  1900  die 
für  1897  veröffentlicht  worden.  Es  wird  erwartet,  dass  im  Laufe  des 
Jahres  1900  auch  die  noch  im  Rückstand  betindlichen  Statistiken  heraus- 
gegeben werden  können. 

Aus  dem  Berichte  g^eht  hervor,  dass  die  Tiiätigkeit  des  italicjüschen 
Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten  auf  allen  dazu  gehörigen  Gebieten 
in  dem  Zeitraum,  auf  den  sich  der  Bericht  bezieht,  eine  sehr  umfassende 
und  fnichtbring'ende  war  und  dass  die  Kegirrung  eifrig  bestreikt  .-ilK- 
Einrichtungen  aufs  thunliehste  zu  fördern,  die  der  wirthschaftlichen  Ent- 
wicklung des  Landes  dienen.  H.  C. 


Ueber  die  Eisenbahnen  in  den  unter  britiscliem  Schutz 
stehenden  malayischen  Staaten  entnehmen  wir  einem  Parlaments»- 
berioht  lulgende  Angaljen: 

Im  Sultanat  Perak  standen  117,5  engl.  Meilen  Eisenbahn  Ende 
1899  im  Betriebe  gegen  96,5  Meilen  am  Ende  des  Vorjahres;  die  Roli- 
«innahme  stieg  von  567  028  mexikan.  Dollars  auf  746  618  Doli^  der  Be- 
triebsko^l^ient  betrog  48^6  ^/q. 

Sei  an  gor  hatte  nnverflndert  8S  Meilen  Bahn;  die  Koheinnahme  ist 
ledoch  von  733  906  DolL  anf  854326  Doli,  gestiegen»  während  die  Be- 
triebsausgaben um  9  2&8  Doli,  anf  478  250  DolL  gefallen  sind.  Das  An- 
lagekapital der  fertigen  Linien  von  4  975068  Doli,  bt  mit  7,66%  gegen 
5,84%  im  Vorjahr  versinst  worden.  Einige  Streeken  sind  im  Bau. 

In  Negri-Sembilan  ist  mit  dem  Bau  einer  Bisenbafan  von  Seremban 
nach  K^ang  begonnen  worden,  wittirend  in  Pahang  der  Bau  von  festen 
Strassen  im  Vordergmnd  steht  und  Eisenbahnen  noch  nicht  in  Angriff 
g^enommen  sind. 

4  

»)  Vergl.  Archiv  für  Kisenbnhuwese«  1900  S.  6'J7. 
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Die  Bangkok  •Konat-EiaeiilNÜui  In  SiamO  bat  sich  anch  im 
dritten  Jahre  ihres  Boatehens  weiter  günstig  entwickelt-  obwohl  wegen 
der  ha  Voi;}ahre  echoxi  maaBgebenden  Gründe  neue  Strecken  nicht  in 
RgdmAwigen  Betrieb  genommen  worden  aind;  wie  aohon  am  81.  Märs 
1886^  so  T«ikehrten  anch  am  31.  lOrz  1900  die  20ge  nnr  awiaeben  Bangkok 
mA  Gengkoi  auf  125,08  km.  Baozflge  wurden  im  Berichtsjahre  jedocb 
bu  Pak  Djong,  das  180  km  Ton  Bangkok  entfernt  liegt,  abgelassen,  nnd 
drermal  wOehentüeh  dienten  diese  anch  der  privaten  Personen-  nnd  Gttter- 
befOrderung. 


Die  Betriebsergebnisse  waren  folgende: 


1 
1 

1 

1898/09 

189W1900 

dorcbschnittllche  Betriel^änge  .  . 

1 

km 

125,03 

1  125,08 

Kniieinnalirae: 

1 

•  ans  dem  Personenverkehr  .  . 

ticals 

314  750 

370  249 

m    j,    Gflterverkehr  .... 

116  988 

177  144 

435982 

552240 

für  era  Kilometer  

3486 

4  417 

1 

Anz.  j 

417  826 

497  84B 

Q^eirtete  Ptereonenkilometer  .  .  . 

15062758 

17  176398 

BefJirderte  Gütertonnen  

22  654 

30  810 

Geleistete  Gatertonnenkilometer .  . 

'  ; 

2460374 

3800104 

Beineinnahine  

ticals  , 

208245 

237  483 

V»  rhaltniss  der  Ausgaben  zu  den 

i 

53 

67 

Da  das  An  luge  kapital  lür  die  Strecke  Bangkok-Gengkoi  rund 
*<'200(XX)  ticals  beträgt,  80  hat  sich  eine  Verzinsung  von  2,9  V»  ^C'gen  2,7  Vo 
™  .1,1  hiv  1898/99  ergeben.  Di»"R  Krg<'lini8H  ist  um  so  günstiger,  als- 
iaiuige  einer  schl<'f  lit»  n  Reisemtc  im  Winter  1899/1900  nnr  6  344  t  Reis- 
pepen  8258  t  in  dersflben  Zeit  des  Wtrjalircs  bcfVirdcrt  werden  sind,  und 
Keig  dfis  wichtigste,  auf  der  Bahn  zur  Aut'galx'  gehin^'-ciKlr  (Jut  ist:  die 
EinnrilmifcrlK'dning  im  Oüterverkohr  ist  (btlx-r  vullsfändig  niif  dir  Zunalimo 
•n  der  Beförderung  anderer  (liiter  zurückzutuiin'ii,  wie  sich  denn  die  Ein- 
nahme aus  der  Viehbeförderung  von  1505  auf  H  746  ticals  und  aus  dem 
^^pon  Bonatiger  Privatgttter  von  34  244  auf  70  741  ticals  gehoben  haL 

VergL  Archiv  für  Eisenbahuweaeu  l9Uü  S.  2iH- 
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Im  Penonenverkehr  ist  seit  dem  1.  April  1900  die  erste  Klasse 
aufgehoben  worden,  da  aueh  im  Berichtsjahre  nur  0,96  Vs  Reisenden 
sie  benntst  haben,  wflhrend  anf  die  dritte  Klasse  99,07%  entfliilen  shkd 

Die  Bahn  wird  jetzt  in  Ban  nnd  Betrieb  an  Stelle  des  verstorbenen 
kdnigl.  preoss.  Baarattis  Bethge  von  dem  kOnigL  prenss.  Baurath  Gehns 
geleitet. 


Eiaenbahnplftne  in  Haiti.  Die  Regierang  von  Haiti  liat  die  Kon* 
Session  xum  Bau  einer  Balm  ertheilt,  die  die  Ostlieh  von  der  Hauptstadt 
Port  au  Prince  sich  erstreckende  Ebene  Cul  de  Sae,  einen  der  ertragreichsten 
Thefle  des  Landes,  durchschneiden  nnd  zu  dem  die  Ebene  abschliessenden 
Seengebiet  führen  soll;  im  Anschluss  an  die  Bahn  ist  dann  auf  dem  See  von 
Haiti  eine  Bcfaifflshrtsverbindung  awischen  dea  Uferorten  einzurichten.  Die 
Regierung  hat  sieb  verpflichtet,  für  eine  Verzinsun;^  dos  Anlagekapitals  mit 
6%  bis  zum  HOcllstbetrago  von  16  000  Doli.  fQr  das  Kilometer  aufzukommen, 
und  dafür  einen  Theil  der  Ausfuhrzölle  verpföndet.  Di«  Bahn  wird  nach  dem 
von  einem  Deutschen  ausgearbeiteten  Plan  eine  Länj^e  von  43,5  km  luiben 
und  bei  einer  Spurweite  von  0,7ti2  m  rund  4  70  (XK)  Doli,  (  Juld,  al^o  etwa 
10  000  Doli,  jedes  Kilometer,  kosten,  sodass  eine  N'erziubung  mit  6%  nur 
28  200  Doli,  orfordem  wird,  während  die  vcrptamloten  Au8f\ihrzr»llc  im 
Durchschnitt  der  letzten  12  Jahre  jährlich  40  000  Doli,  ergeben  haben« 
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Hechtsprecliang. 
Eotelgniingsreelit. 

Eikomtaiis  des  Belchag«rlchto  (Vn.  Senat)  yom  6.  Oktober  1809  t&  Sachen  dee 
pmuibelMi  ElaenbehnJIskiii  (Kligen  und  WIedeilieklagten)  wider  U  (Beklagten 

und  Wideddlgei)!). 

iriMbeaei  Rechtastrett  Ist  isr  Ekmod  des  Unternetuners  nicht  zulässig,  dass  er  nicht 
eitscttdlganosplllchtig  und  daher  passiv  nicht  legitimirt  sei,  weil  die  für  ihn  erfolgende 
EitfllfM^  iieM  eder  eicbt  weieetlioh  In  sehem,  soeder«  km  literesse  tiiet  Anderei 

gelegen  sei. 

Dem  Klil^er  war  für  die  Verleg'ung'  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn 
zwischen  Berlin  und  Pankow  durch  Allerhöchsten  Erlaas  das  Recht  zar 
EDteignnng  und  danemden  Beschrftnknng  deijenlgen  Orondstücke  ver- 
lieben worden,  welche  für  die  BAuaasfÜbnuig  erforderlich  sein  würden. 
Zq  den  GnindsttLcken,  welche  nach  den  festgestellten  PlAnen  innerhalb 
der  Stadt  Berlin,  und  swar  auf  der  Strecke  zwischen  dem  Stettiner  Bahn- 
hof und  der  Kreuzung  der  Wiesen-  und  Hochstraase,  von  jenem  Unter- 
nehmen betroffen  wurden  und  einer  dauernden  Beschränkung  unterworfen 
weiden  mussten,  gehörte  das  Grundstück  des  Beklagten,  da  die  Garten- 
stnsse,  au  welcher  es  lag,  zum  Zwecke  der  Unterfllhrung  unter  die  Bahn 
Tor  diesem  Grundstücke  um  etwa  1,96  m  tiefer  gelegt  werden  musste. 
Ds  die  Parteien  sich  über  die  hierftlr  dem  Beklagten  zu  gewSbrende 
EotBchAdigung  nicht  einigen  konnten,  wurde  auf  Antrag  des  Klägers  das 
Eateignungsverfahren  eingeleitet,  und  in  diesem  durch  Beschluss  des 
Mizeipräsidiums  zu  Berlin  „die  Entschädigung  für  die  Beschränkung  des 
Bgentinims**  an  dem  Grundstücke  des  Beklagten  äuf  17  186,oi  tM  fnst- 


EntQOinmen  den  Eutscheiduugt^n  dua  Reichsgerichts  iu  ZiviLHiichen.  her- 
«»gegeben  von  den  Mitgliedern  des  Gerichtshofes  und  der  ReichsanB-alt^chafi, 
lud  44  S.  8».  • 
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gestellt.  Zugleich  vnu^e  in  diesem  Beschlnsse  die  Enteigmmg  ftlr  dtiDg" 
lieh  erklärt 

Gegen  Jenen  Feststellnngsbeschliiss  wurde  von  beiden  Seiten  der 
Rechtsweg  beschritten,  von  dem  Eisenbahnfiskns  mit  dem  Antrage  auf 
Herabminderang  der  Entschfidigung,  von  dem  anderen  Hieile  mit  dem 
Antrage  auf  deren  Erhöhung. 

Der  erste  Richter  wies  den  Eisenbalmliskus,  der  als  Kläger  be- 
handelt worden  ist,  mit  der  Klage  ab  und  sprach  auf  den  als  Wider- 
klage behandelten  Antrajr  des  Gegners  diesem  eine  weitere  Entschädigung 
zu.  Die  licriifnng  (ks  Jvlä^,fcrö  wurdo  zurtlckgcwiesen.  Das  gleiche 
Schicksal  hat  die  Revision  des  Klügelt  gehabt  aus  folgenden 

Gründen: 

• 

.  .  .  „In  der  BeroAingsinstanz  hatte  der  Klftger  seinen  Antrag  mit 
aof  die  AnsfOhmn;:,^  gestutzt»  dasB  ftlr  ihn  eine  EntschAdigungspfllcht  Über- 
haupt nicht  begründet  sei,  weil  die  Senkung  der  Strasse  nur  erfolgt 
seif  um  sie  ihrer  Zweckbesthnmmig»  aJs  Kommnnfkationtmitlel  sn  dienen» 

zw  erhalten.  Diesem  Einwände  war  der  Bemftmgsrichter  mit  der  Fest* 
!?tellung  entgef;t  ii;;(  treten,  dass  die  Tieferle«riing  der  Oartenstrasse,  welche 
die  dem  KlÄger  aulzuciiegende  BeschrÄnkun^  eiforderlich  {gemacht  habe, 
hauptsächlich  im  Interesse  der  Eisenbahnanlage,  nicht  aber  in  dem  des 
Strassenverkeines  habe  stattfinden  suUeii,  iiiul  dass  im  Verhältnisse  zu 
diesem  Interesse  der  Eiseiil>alnivei*waltung  das  Interesse  tler  Sta<Itgemein<k^ 
an  Jener  Aendemn^'  der  bisherigen  \'erhältniss<'  nur  <-in  nebeusäcliliclieK 
-ei.  Die  Hevisiiiu  bekämpft  diese  Fcststellun};,  indem  sie  geltend  macht, 
s»*Jbige  ermangele  der  erforderlichen  liuitsächlichen  Begründung;  zugleich 
sucht  8ie  die  Erwägung  des  BemfungsrichterH.  dafss  das  eige  ne  frühere 
Verhalten  des  Klflgers,  nümlich  sein  vor  der  Verwaiiungsbehörde  ge- 
stellter Antrag,  dem  Beklagten  die  aus  der  Tieferlegnng  der  Gartenstnisse 
für  sein  Gnmdstück  sich  ergebende  Beschränkung  im  Wege  der  Ent- 
eignung zum  Zwecke  der  Verlegung  der  Stettiner  Eisenbahn  zwischen 
Berlin  und  Pankow  aufzuerlegen,  mit  dem  geltend  gemachten  Einwände 
in  "\Vid<*rsprach  stehe,  durch  die  Ausfühning  zu  beseitigen,  dass  jenes 
Verhalten  des  Klägers  lediglich  darauf  bei*uhe,  dass  er  die  reelitlichon 
Folgen,  welche  der  dem  Einwände  zu  Grunde  liegende  Umstand  für  die 
Entschädigungspflicht  habe,  übersehen  habe. 

Der  Angriff  der  Revision  mnss  zonftcbst  schon  an  dem  ttiataftch- 
liehen  Charakter  der  angefochtenen  Feststellung  scheitern.  Ein  materieller 
Rechtsverstoss  ist  in  ihr  nicht  enthalten,  auch  von  der  Revision  nicht 
behanptet  Es  kann  aber  auch  nicht  anerkannt  werden,  dasa  diese  Fest- 
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Mrilim^  auf  mangelhafter  prozessiuiler  Gnindlage  ruhe,  und  daas  ea  ihr 
tt  ausreichender  Begrilndiiii;  fehle, 

Hieraiif  nfther  einzag^eii,  Ist  nicht  erforderlich,  da  die  Brhebim^ 
dtt  von  dem  BeroAingsrichter  znrflckgewieBenen  Einwandes  Im  gericht- 
Kehen  Verfahren  überhaupt  nnznUtasig  war. 

Es  handelt  sich  hier,  worauf  bereits  der  Berufangsrichtcr  zutreffend 
hingewiesen  hat,  nicht  sowohl  um  v'mr,  Entziehung  oder  Beschrfmkung 
lies  Gmndeigenthiuiis  des  I><  kla^'^ten  im  engeren  Sinne,  als  um  Ent- 
ziflmu^.  oder  Bescliräiiktincr  von  Rn-litt  ii,  weU-ho  drni  Beklagten  al« 
Eipetithümer  seines  Gnni(l>iaek«'s  lUi  fremdem  Grun(l(  i<rrnthum,  nämlich 
an  ih'T  Gainenstrasse,  zustanden,  also  um  den  Fall  des  §  (i  des  Ent- 

tl^ii.iMjr«:<rf  Setzers. 

Zwei  solcher  Hechte  kommen  hier  in  Betracht»  nftnüicb: 

1.  das  auf  stillachweigend  bestellter  Dienstbarkeit  bemhende»  seit 
langem  (vgl«  Entsch.  des  R6/s  in  Zivils.  Bd.  7  S.  213)  von  dem 
Reichsgerichte  für  daapreossiscbe  Becht  in  gielcbmassigerBecht- 
sprechnng  anerkannte  Recht  des  ElgenthOmers  eines  an  einer 
städtischen  Strasse  liegenden  Hanses  auf  Erhaltung  einer  onge* 
scbmAlerten  Verbindung  seines  Hauses  mit  der  Strasse; 

2.  das  anf  §  187  AL.R  L  8  sich  gründende  gesetzliche  Recht  des 
Grundeigenthflmers,  zu  verlau^^t  ii,  das«  hei  F^miedrigung  des 
Nachbar^rrundsiückes  ein  Wall  von  drei  Fnss  stehen  bleibe,  ein 
Kecht,  wrlches  ebenso  wie  tlie  Bestiiniming  dv>  4?  a.  a.  ( ). 
(vgl.  die  Entscheidung  des  Keichsgerichtes  bei  Gruchnt.  Bd.  M 
S.  931)  auch  dem  Strassenanlicger  gegenüber  einer  Erniedrigung 
der  Strasse  zusteht. 

Heide  Hechte  sind  in  ihrem  Bestände  gegen  Eingriffe  eines  Dritten  — 
Qod  als  solcher  mnss  der  Kläger  als  Eisenbahnuntemehmer  dem  Beklagten 
gegenttber  in  Bezug  auf  diese  Hechte  angesehen  werden  —  rechtlich  ge* 
dcbfitzt^  und  der  Kläger  konnte  daher  hei  dem  Widerspruch  des  Beklagten 
die  von  ihm  als  Theil  des  Unternehmens  der  Verlegung  der  Stettiner 
Bahn  geplante  und  zu  bewirkende  Senkung  der  Gartenstrasse  nicht  eher 
tingeUndert  anaftthren,  als  bis  jene  Rechte  des  Beklagten  im  Wege  der 
Gsteignung  beseitigt,  oder  beschränkt  waren.  Aus  diesem  Grunde  hat 
der  Kliger  den  Antrag  auf  Enteignung  gegen  den  Beklagten  gestellt, 
diese  auch,  und  zwar  sogar  unter  Ausspruch  der  erbetenen  Dringlich* 
kcitBeiklftnmg,  erwirkt;  d.  h.  also:  die  EnteignungsbehOrde  hat  die  im 
itede  stehenden  Rechte  des  Beklagten  anf  Antrag  des  Klägers  zu  dessen 
Gsasten,  nftmlich  zu  Gunsten  der  als  Theil  seines  Eisenbahnunter- 
Debnens  von  ihm  als  Unternehmer  in  Aussicht  genommenen  und 
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auszuführenden  Ticferlo^n^  der  Gartenstnisse,  im  We^  der  Enteignimg 
dem  Beklagten  entzogen,  oder  einer  Beschrflnkung  unterworfen.  Nun 
besagt  der  §  7  des  Bnteignungsgesetzes  aasdräcklich,  dass  die  Pfliciit 
der  Entschädlgong  dem  Unternehmer  obliegt.  Der  Unternehmer,  für 
dessen  Unternehmen  von  der  VerwaltongsbehOrde  eine  Entziehung 
oder  Beschrftnkung  von  Gmndeigenthum  oder  Kechten  am  Grundeigen- 
thum im  Wege  der  Enteignung  vorgenommen  ist,  kann  und  darf  sich 
daher  der  EntBchfldigungspflicht  nicht  mit  dem  Einwände  entziehen,  dass 
dio  Enteif^iiuu;;  nur  fornifll  zu  Gunsten  seines  Unternehmens,  in  Wnhr- 
lieit  aber  g-nnz  oder  liauptsäcldicli  zu  Gunsten  eines  Drittm  eifol^t  sei. 
f>der  dass  sein  IJnternelinien  fi^auz  oder  hauptüüchlicli  im  Interessse 
isines  Dritten  ausj^efülirt  M<'rde. 

Flir  <lir   Fntselieidung'  massfi^ebend  ist  indess  niclit  dieser,  l)er<'its 
trüher    v»>iii    liiirlisoferielite,    (Kntseli.    dess.   in   Zivil>.  Hd.  1»   S.  27H.i 
hervtugi  In  tljciic  und   anerkannte,  saeldielie  Gesiciitsinnilvt,  sondeni  viel 
mehr    der    tniin.il.  .  «.jn  solclK  r  Einwand  im  frericlitliehen  V<m- 

fahren  aus  einem  doppelten  (irunde  überhaupt  nicht  erhoben  werden 
konnte. 

Die  Zustnndij^keit  dw  Behörden  ist  im  l'inte!pmnß"sjresetzo  s»>  ^e 
ordnet,  dass  die  Verwaltun^-siKdH'jrdein  endgültig  dai*ilber  zu  bestimmen 
haben,  was  enteijjnet  werden  soll,  in  welchem  Umfanffr«  solches  zu 
schehen  hat,  und  für  wen  und  zu  wcBsen  Gunsten  die  Enteignung  statt- 
finden soll.  Die  Gerichte  sind  nur  benifen,  unter  «rewissen  Voraus 
setzuuf^en  'Antrajj:  und  vorgäufi-ipe  Entselieidun«^  der  Verwaltungöbeliörde^ 
über  die  Entiiciiädigung  zu  hcftnden*  Bie  sind  daher  nicht  zuständig,  die- 
jenigen Massnahmen,  Erklärungen  und  Beschlüsse  der  Verwaltnngs- 
behOrden,  welche  nicht  die  Entschädigung,  sdndem  unmittelbar  die  Ent- 
ziehung oder  Bcschiitnkung  von  Gmndeigenthum  oder  Kechten  am  Gruiid- 
eigenthum  zum  Gegenstände  haben,  nachzuprüfen  und  formell  oder  sach- 
lich zu  ändern.  Es  würde  nun  aber  eine  sachliche  Aendcmng  eine« 
solchen  Beschlusses  der  VerwaltungsbeliArde  bedeuten,  wenn  das  Gericht 
dem  erhobenen  Einwand  entsprechen  und  den  Widerbeklagten  von  der 
ihm  durch  die  Verwaltungsbehörde  auferlegten  Entschädigungspflicht  be- 
ft^ien  wollte,  weil  die  in  Frage  stehende  Enteignung  nach  der  Ansicht 
des  Gerichtes  nicht  im  Interesse  des  Wiederbeklagten  bewirkt  sei.  D«t« 
Gericht  würde  damit  den  Enteignungseiklärungen  und  Beschlüssen  der 
Verwaltungsbehörde  materiell  einen  ganz  anderen  Inhalt  geben  und  eine 
Enteignung,  die  von  der  Verwaltungsbehörde  für  den  Widerbeklagten 
und  zu  dessen  Gunsten  beschlossen  und  angeordnet  war,  der  Hache  und 
der  Wirküelikeit  nach  jeu  einer  Enteignung  machon,  die  zu  Gunsten  <'Ffief 
ganz  anderen  Persttnliclikeit  stattfände.    Das  liejjt  ausscrliaib  dt;r  Maclit 
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und  Zuständigkeit  der  Gerichte,  die  dainit  in  das  olxra  tmuchriebene, 
ümen  verschlossene  und  nur  den  Verwaltangsl)eh^iHlen  zugewiesene 
Gttbiet  eingreifon  wtLrdeu.  Ein  Einwand,  der  solches  von  den  Geiicshten 
begehrt,  ist  daher  nnzulftssig'. 

Diese  Unzolässigkeit  ergiebt  sieh  aber  -anch  noch  von  einem 
anderen  Standpunkte  aus,  nämlich  von  dem  des  EntscbädigongsverfahrenSp 

Das  Reichsgericht  hat  in  einer  fHlheren  Entsclieldang  (Entsoh.  in  Zivils. 
Bd.1  8.225)  ausgesprochen»  daas  der  Unternehmer  die  Aktiv  iegitimation 
der  im  Verwaltungsverfahren  von  der  Verwaltungsbehörde  als  entr 
whadigongsbereclitlgt  Angenommenen  im  gerichtlichen  Verfaliren  nicht 
nm  Gegenstande  der  Entscheidung  machen  kOnne,  weil  mit  dem  Wegfall 
des  als  eotscliädigaiigsberechtigt  Angenommenen  «js  an  einer  der  fUr  das 
Venndtangsverfahren  erforderlichen  Voraussetzungen,  die  aberlMupt  nicht 
GegenBtand  richterlicher  Prttfteng  seien,  fehlen  wOrde,  der  Uechts^veg 
lediglich  die  Feststellungen  der  Re^iemu^;  in  Bezog  auf  die  Entschädigung 
Dieh  Massgabe  der  §§  27  und  30  de«  Ent<»ignunffsjfesetzes  h«'trefte,  und 
damit  eine  Prüfung:  flpi*  in  dem  Entei^^nun^-ix-schlusse  der  Ke^ieruuor an- 
genoramenen  Lepritimation  der  Intere><senlen  ausufesehh>ssi*n  sei.  Dieser 
Grumlsatz  muss  in  verstärktem  Masse  in  Anseliun«^:  der  von  der  Ver- 
waltungsbehörde im  EntschHdi^angsverfaliren  angenouiiiHnm  Pasisiv- 
le^itiraation  des  Entschädi^iin^pfliehtigen  gelten.  Die  stillftchweigendm 
'>d«'r  ansdrückliclien  l'\  „Nisu  lUingen  und  AnnahiiK  u  der  Verwaltungs 
h.li  iUe  Itezüglich  der  {*ei*s<>n  des  IOntseliädiirniiir^l"  )<'ehti{rt''n  "'id  d«"s 
Eiiiscliädiginisr^»ver|tfliflitt'fen  bilden  die  Stützpunkte  de^  \  eiw  .iltiinirs- 
W'hnrdliciien  Kntseliädigung;>vert;iliiens.  Ware  es  rrehtlicli  mriglicli,  im 
nachfiilfrenflen  gerichtlichen  Vertahren  diese  Stützen  negzurännien,  h<> 
wurde  damit  das  v«'r\VHltutJgsb<;hördli<die  Verfahren  in  sich  zusainmon- 
talh  n.  Dem  Vorbiingen  der  Parteien  im  geriehtliehen  Verfahren  ein« 
»'•IpIip  Wirkung  zu  leihen,  ist  umsumehr  ausgeschlossen,  als  da»  Mass 
m)i]  der  Umfang  der  Entschädigung  mit  der  Person  des  Entsehftdigungs- 
bcri'chtigten  und  de»  Ent«chjidigungspflichtig<Mj  in  näherem  Zusammen- 
hangf  steht,  woför  es  genligt,  bezüglich  des  EntschÄdigungslierochtigten 
Mf  die  Beätimmungeii  im  §  8  Abs.  2  und  §  9  Abs*  4  des  Euteignungs* 
^pgetzes  und  bezüglich  des  EntschAdigungspflichtigen  auf  den  Orundsatz 
bioznweisen,  dass  dieser  nicht  nur  für  das  entzogene  Eigonthum  Ent- 
aehMigiing  zu  leisten  hat,  sondern  auch  für  die  Naclitheile,  welche  far 
da«  dedi  Enteigneten  verbliebene  Grundeigenthum  in  ursächlichem  %u- 
Baanosshaage  mit  der  Enteignung  far  sein,  des  Entschädigaugs - 
Pflichtigen,  Unternehmen  erwachsen  slnd^  Würde  es  zugelassen^ 
d8«>;  fin '  gerichtlichen  Verfahren  ganz,  andere  Personen  an  die  Stelle 
derer  gesetzt   würden,   die   im   Verwaltungsverfahren   als    die  Ent- 
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BchAdignngsberechtigten  und  EntBchAdigiunS<sp^chtlgeii  behandelt  sind, 
80  würde  «ach  insofern  das  gerichtliche  EntschadigongBYerfahren  dem 
▼erwaltongsbehördlichen  gegenüber  anf  eine  nette  Orondlage  gestellt, 
was  sweifeUoB  der  Absicht  des  Gesetzes  widerstreiten  würde. 

Mit  dem  im  Vorstehenden  dargelegten  GrandsatBe,  dass  im  gericht* 
liehen  Verfahren  die  von  der  VerwattongsbehOrde  angenommene  Aktav- 
nnd  Passivlegitimatfon  des  ESntsehfidignngsbereehtigten  nnd  Ent- 
sehädigangspflichtigen  nicht  angegriffen  werden  kann,  steht  es  nicht  In 
Widersprach,  dass  das  Reichsgericht  stetig  aach  denjenigen  Nebenberech- 
tigten  (§  11  des  Enteignungsgesetzes,  Hypothekengianbiger,  Miether 
a.  8.  w.),  welche  als  solche  bei  dem  verwaltongsbehOrdlichen  Ent- 
schÄdigungsverfahren  nicht  betheiligt  waren,  die  Beschreltang  desRechtS- 
wefres  gestattet  hat.  Vgl.  Entsch.  des  R.-G/s  in  Zivils.  Bd.  5  8.  281, 
Bd.  24  S.  205,  Bd.  28  S.  263. 

Die  Aktivlegitimation  der  im  Verwaltungsverfahrcn  als  zur  Geltend- 
machung^ der  Entschädigung  bcrochtigt  angenommenen  Personen  wird 
dadurch  nicht  berührt,  sondera  bleibt  bestehen."  .  .  . 


Rechtsgrundsätze  aus  den  Entscheidungen  des  Reicbsgcrichts.O 

Reiohsreolit 

lieariitenrecht. 

6e«et2  vom  15.  März  1886,  betr.  die  Fürsorge  für  Beamte  und  Personen  des  Soldaten- 
Staate  lafWie  von  Betriebsunrällen,  §  1  Abs.  1  und  7  und  ReiobsliesnitMiiststi  vo« 

31.  März  1873,  §§  53  und  149  ff. 

Kxkenntnibü  des  Keich^gerichts  (IV.)  vom  26.  Juni  1889;  £nt»cheiduiigeo 

Band  44  S  35. 

Bei  einem  Beamten  der  Hoichszivilvcrwaltuii^-,  der  im  Dienste  einen 
Unfall  erlitten  hat  und  wegen  der  daraus  folgenden  dnuemden  Dienst- 
onfilhigkeit  einen  Fttrsorgeanspruch  aus  dem  Gesets  vom  15.  Marz  1886 


')  Entgcheidmigeii  des  Reichsgerichts  in  Zivilsachen,  herausgegeben  von 
«ien  Mitgliedern  des  Gerichtshofes  und  der  Reiehsanwaltschaft.  Band  44  und  46, 
Leipzig  1900,  Veit  &  Co.   Vergl.  zuletzt  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1900  8.  1068. 

Das  Erkeimtiüss  tosi  Dssember  1899,  betr.  die  Enteignung  voa  Torf* 
wieoeB,  —  Eatscheidnngen  Band  46  S.  963  —  und  das  vom  6.  Oktober  1891^  betr. 
die  Passivlegitimation  in  depi  auf  richterliche  Feststellung  der  Entschadlf^ing  er- 
hobenen Recht*<strf it.  —  Kntsch«>iiiun;jr<'n  Hand  44  J^.  826  —  f*inrl  im  Archiv  fiir 
Eisenbahnwesen  lÜüO  S.  1236  und  Idol  S.  ^7  wörtlich  abgedruckt  und  deshalb  hier 
nicht  berücksichtigt  worden. 
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eriiebt)  erfolgt  die  Feststellnug  der  dauernden  Dienstimfähigkeit  durch 
die  Torgesetste  Dienstbehörde  naoh  ICassgabe  der  Bestimmungen  Über 
die  Fendonirnng  der  Beiehsbeamten  aus  dem  ReicliabeamtengesetK  vom 
31.  Wtn  1873,  nicht  im  ordentlichen  Kechtswege  durch  den  Richter. 


HaftpfliGhtreclit 

RaloMMlIpflieirtiMeti  vm  7.  Jimi  1871,  H  1<  3  ZW.  2. 

Erkenn tnise  des  Beieliegerlehts  (71.)  vom  Itt.  Juni  18B9;  Entscheidungen 

Bend  44  S.  i7.*) 

Der  Begriff  der  höheren  Gewalt  im  Sinne  des  Beichshafipflichtgesetzes 
liit  zur  VomuBsetsung  ein  dergestalt  ungewöhnliches  Ereignis«»  dass  ttber- 
baapt  mit  dem  Vorkommen  eines  Ereignisses  dieser  Art  nicht  gerechnet 
werden  kann.  HOhere  Gewalt  liegt  destialb  nicht  vor,  wenn  in  den  be* 
lebten  Strassen  einer  Grossstadt  Kinder  aus  eigner  Unachtsamkeit  von 
einem  Strassen  bahn  wagen  überfahren  werden,  auch  wenn  der  Unfall  mit 
Hilfe  der  nach  dem  gegenwärtigen  Stande  der  Technik  bekannten  und 
mit  der  Aul  rech  terhaltun;^'  des  Betriehes  vereinbaren  Eiiiriclituuf^fii  nicht 
verhütet  werden  konnte;  denn  ein  solches  Kn  i^ni^^  ist  auf  die  »:i;;rM 
tliümlichen,  mit  dem  Betriebe  t-iner  clt'ktrisi'lii-n  Str;iss(Mil>.ihn  in  dt  ii 
Slrasst  n  einer  verk.chr»reicheu  Stadt  ni^th wendig  verlmndenen  (icfahren 
ZQTückzul'ühreu.   

Kran  k  e  n  versicljerunffsrecli  t . 

Krankenveräicherungdgesetz  vem  10.  April  1892  §§  25,  64  und  65. 

Erkenatniss  de»  Reichsgerichts  (VI.)  von»  6.  November  Iddd;  EaUH^heidungeu 

Hand  45  S.  21. 

Der  vom   Betricbsuntemehmer  Im  >trllti'   H«M  hnmi^stuhr»M*  einrr  Be 
rriftbskrankenkasse   haftet  wepftn   Xfiuntituimg^tMi    ununttelhtir   nur  d«*r 
Bciricbskrank«  nkasse;  der  Unternehmer  kann  ihn  nur  auf  Zahlung  an  die 
Kaäse  belangen. 

ünfallversiclierungsreeht. 

üetttz  VM  18.  Jaai  1887,  bstr.  die  Fürsorge  für  Beulte  isfelae  vos  BetrielMiiifiillen, 

§  1  Abs.  1. 

trkeoDtniss  des  Reichsgerichts  (\V.)  vom  3.  Jult  1899;  lCutt>cheidui)^eii 

Hatul  44  S.  254. >) 

Die  aus  bctricbsgcmiissen  Zuständen  und  IlandUuif^en  lii'rvor|jfehend«ui 
Unfälle,  von  denen  die  im  Betriebe  Beündlichcn  lietrott'ea  werden,  aiud 

Vergl.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  löisy  S.  598,  1Sh5     2ä3  und  18Ö0  S.  -202. 
*)  Vergl.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1889  S,  594. 
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nicht  unter  nlh'ii  I'nistnnden  als  so^.  Retriebsknmkhoiten  zu  bezeichnen, 
solidem  kuniH'u  aucii  L  utälle  im  Sinne  des  Bcamteufilrsurgegesetze« 
darstellen. 

Preussisciies  Recht. 

EnU'i^inniiirsreHif. 
Enteignungsgesetz  vom  11.  luni  1874,  §§  8,  9,  27  und  30. 

ErkenutniMS  des  BeichsgericIitK  (VII.)  vom  6.  Oktober  1899»  EntscheidaugeD 

Band  44  S.  831. 

Von  der  Vi  rplliehtunjr,  dem  Enteijrneton  den  dnreli  die  Anlajrc  her- 
beij^jt  liilirten  Minderwerth  des  l?estjrnuhll>esiizt  s  zu  ersetzen,  wird  der 
Unternehmer  nicht  ledig-iieh  deshalb  tVri,  weil  diu  Möglichkeit  nicht  aus- 
geschlossen i^t,  «lass  die  schädigende  Anlage  auch  ohne  die  Enteignung 

hätte  ausgefiihit  werden  können. 
/   

Stnissenrecht. 

ErkeDütniss  des  Reiehsgerichts  (V.)  vom  18.  April  1899;  EDtaeheidungeii 

Band  44  S.  382.0 

Den  £igenthflmeni  der  an  einer  üffentltcbcn  städtischen  Strasse  be- 
legenen Häuser  steht  ein  Entschfidigungsansprach  zu,  wenn  die  Verbindung 
ihrer  Häuser  mit  der  Strasse  durch  eine  mit  dieser  vurgcnommene  Ver- 
änderung dauernd  erheblich  erschwert  wird;  die  Vortheile,  die  den  Haus- 
eigenthttmem  aus  der  Veränderung  der.  Strasse  erwachsen,  sind  mit  den 
dadurch  erwachsenen  Nachtheiicn  zur  e]>tsprechenden  Ausgleichung  zu 
bringen. 

Prozessrecht. 

ZhrilprtnMMllNiMg  n  688  wid  707. 

.Erkenntnlss  des  Reichsgerichts  (\10  vom  89.  Mai  1889;  Entscheidungen 

Band  44  S.  884. 

FUr  die  Klage,  mit  welclier  der  auf  Grund  des  Reichshaftpfliclit- 
gesctzes  zur  Zahlung  einer  Rente  verartheilte  Unternehmer  die  Vor* 
urtheihing  des  Verletzten  dahin  verlangt,  dass  er  sich  auf  die  wegen 
Hebung  der  Arbeitsföhigkeit  zu  vermindernde  Rente  die  seit  der  Klage- 
erhebung zu  viel  gezahlten  Beträge  anrechnen  lasse,  ist  ausschliesslich 
das  Gerieht  zuständig,  das  über  den  Rentenanspruch  selbst  in  erster 
Instanz  entschieden  hat» 

'0  Das  Erkennmtss  des  Reichsgerichts  vom  28.  Märx  1896  —  abgedruckt  im 
Archiv  für  Eisenbahnwesen  1896  S.  818  —  eriAhrt  durch  diese  Entscheidung  eine 
Einschränkung. 
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Deutsches  Reich.    Hekanntmachun^^en  do8  Reichskanzlorü): 

Vom  6,  Oktober  IJKX),  betr.  Bestimmungen  zur  Ausfühnuig  dea  Gc» 
wtzes  ttber  die  Bekftmpfting  gemeingcffthrlicher  Krankheiten. 
(Eisenbabn-VerordnuQgsblatt  8. 40L  B.-0.-B1.  S.  810.) 

Vom  10.  Novemhor  1900.  hrw.  dio   (Inn   im.  rii;itiMnal<Mi  Uoherein* 
k<»inni«'n  lUu  r  dni  Kisi-nhalinlraclitvrrkelir  l'<  i._'-«'tu;^to  Liste. 
(Eiseubabu-Verordouugsblatt  S.  547.  B.-G.-B1.  S.  lim.) 

Vom  14.  November  1900,  betr.  Aenderungen  der  Militllr-Transpork- 
Ordnung. 

{Eltenbahn-VerordoQiigtblatt  8. 64a  R.-0.-Bt.  8. 1011.) 


Preußen.  Alh-rljöchsto  ürkuiulo  vom  (I.  August  15KM>,  betr.  die  von 
der  Dortmaild-Grunaii-F.iiselif'd'  r  Eisi'ubjihii^TscIl.seliiift  IkiscIiIos- 
sen<-  Wnnehmng  ihn-s  (iniiulkupitais  auf  ^K)  (KX)  000  ^it  durch 
Au.sfrab»'  weiterer  Stammaktien  im  Betrage  von  6  0(K)(:kx)  M  und 
(iir  fileichstellung  der  Stamm- Frioritfttft- Aktien  mit  den  Stamm- 
aktien. 

(Eisenbalm  Verordnuttftblatt  8.587.) 

Allerhöe  Ii  >  1 1'  K  >  mi i    n  >  urk  im  <!«•  vom  JO.  Au^u.sL  ÜKX),  betr. 

iU'u  Hau  und  Betrieb  eijior  scliiüHls|mri«r**ti  Nrbrneisenbahu  von 
^  <H'ra  ühfT  Snllmnitz  und  Kayna  nach  Spora  (Meuselwitz)  und 
WnitzMiinihdort  mit  ein<'r  Abzwcipniufr  von  S«')llmnifz  Aur  Keussen- 
jrrube  durch  di«'  (ii'ra-.MtMischvitz-Wuitzer  Kiseabahu-Aktiongesell* 
sciiaft  innerhalb  <b's  pn'ussischcn  Staatsgebiets^ 
(Eisenbahn>Verordnaog8blatt  S.  68Bk) 

Genchniigunf^surkunde  vom  18,  Okt«)ber  betr.  die  Au^^;,Mbe 

von  .oOOOOO  JL  zu  vier  vom   HuikU-ii  verzinslicher  Schuldvcr- 
hchn'ibuiig^cii  auf  den   Iidiaber  dureli  die  Kiel  Eckernfördc-Fleus- 
,  bnrper  Kisenbahnpesellseliaft,  III.  Emission. 
(Eiaenbabu- Verordnungsblatt  S. 

Oenehmiguogsnrkunde  vom  9.  November  1900^  betr.  die  Ausgabe 
von  1  660  000  M  zu  4V2  vom  Hundert  verzinslicher  Schuldver- 
schreibungen auf  den  Inhaber  durch  die  Brf>Ithaler  Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft,  IV.  Emission. 

.  .  (Eisenhfüin-V^rcirdniingtbbitt  S.  68a) 
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Aenderun^  der  Aasfahrnngsanweisiing  vom  13.  August  18d8 
211  §  8  Abs.  1  rnid  §  9  des  Gesetzes  ttber  Kleinbahnen  und  Privat- 
Ansehhissbabnen  vom  28.  Juli  1892  (O.-S.  8.  225).  Vom  29.  No- 
vember 1900, 

(Elseabaha-yeroidDiuigsblatt  8.406.) 

Erlasse  des  Hinisters  der  «tffentlichen  Arbeiten:  ^'^Mto^' 
Vom  12.  Oktober  1900,  betr.  Mitwirkung  der  Vorstande  der 
Vericehrsinspektionen  bei  der  Verpaehtang  von  Lagerplätxen  507 

Vom  17.  Oktober  1900,  betr.  Unif-m^  der  VerjiHiclitunt^  des 
EiscnbahnuiUeniehmoi's  zur  Zalilunjj  vwii  Kosttni  im  Guneh- 
migunfi^s-  und  Eiii«M;i:miiip^vcrtahren   .  509 

Vom  18  Oktolx-r  li>OÜ,  betr.  Dienstkleidung  der  Staatscisca- 
bahnhcamtcn  ,  510 

Vom  2d.  Oktober  1900,  betr.  Untersachiing  der  Behschürfe  der 
Giisenbahnbediensteten  511 

Vom  24.  Oktober  1900,  betr.  Ablösung  der  Verpflichtmig  des 
Eisenbahnfiskns  zur  BetheUigung  an  der  Unterhaltung  infolge 
des  Bahnbaues  verlegter  oder  veränderter  Oifentlieher  Wege  &11 

Vom  26.  Oktober  1900,  betr.  die  zur  Anfertigung-  allgemeiner 
Vorarbeiten  für  Eisenbahnen  ertorderliche  Voniahme  von 
li.uHiluiigen  auf  fn-indem  (Irund  und  Boden  i)21 

Vom  26.  Oktober  19UÜ,  betr.  Verhütung  von  üoch wasser- 
gefahren  r)23 

Vom  31.  Oktober  1900,  betr.  Sieherbeitsstellungen  524 

Vom  5.  November  1900,  betr.  Berechnung  der  Nebengebühren 
der  Beamten  des  Fahrdienstes  524 

Vom  8.  November  1900,  betr.  Muster  zu  Genehmigungsurkunden 
fttr  die  Ausgabe  von  Schuldverschreibungen  auf  den  Inhaber 
durch  Elsenbnhngesellschaften  527 

Vom  12.  Ntnciiiher  1900,  betr.  Trngiin<,'  (i»'r  Kosten  fQr  das 
Reinigen  der  vor  Dienstwohngebiiuden  beicgeuen  Strasson- 
ilächen   .    .    .*  545 

Vom  18.  November  1900,  betr.  Anzeigen  Ubßr  Tariferhöhungen 
und  VorkfhtBbeschrftnknngen  547 

Vom  19.  November  1900,  betr.  Dienstanweisung  fttr  Zogrevisoren  553 

Vom  21.  November  1900,  betr.  Hitwirkung  der  königlichen 
Eisenbahndiroktionen  bei  der  Flanfeststellung  von  Klein- 
bahnen im  Enteignnngsverfahren  591 
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Vuni  "2.").  Novi'inbcr  19(X),  betr.  Verzryj^t- runden  ix-i  Auszahlung 
der  Eniöchäiligungcn  für  die  Abtretung  des  zu  EUeubahn- 
«nlageii  eri«  •iderltchen  Grund  und  Bodenn  562 

Vom  26.  November  lyüO,  betr.  Verkehrskontrol-Ordnung  und 
Dienstvorschrift  für  die  Kevision  und  Uebergabe  der  Statioiis- 
und  Abfeitignugskasscn  565 

Vom  2a.  November  1900^  betr.  8tempelpflichtigkeit  von  Privat- 
anaeUiisBTertrKgen  592 

Vom  3.  Dezember  1900,  betr.  AnBttbnng  des  etaatUehen  Aof- 
sichtsreebta  aber  a)  die  im  prenssiachen  Staatageblete  ge- 
legene Theilstreckc  der  achmaUpnrigen  Nebeneisenbahn  von 
Gera  Uber  SoUmnIta  und  Kayna  naeh  Spora  (Meuselwitz) 
und  Wnitz-Humsdorf  mit  einer  Abzweigung  von  Söllmnitz 
zur  Renaaengmbe,  b)  den  im  preusaiachen  Staatsgebiete 
gelegenen  TheO  der  vollspurigen  Verbindungsbahn  von 
Spora  nach  Meuselwitz  601 

Vom  4.  Dezember  1900,  betr.  Festsetzung  der  geHetzlichen 
Bezüge  fi\r  die  Hinterbliebenen  verunglückter  B('anit«  ii  .    .  «ÜJl 

Vom  11.  i>('z<'mber  1900,  betr.  Neuwahlen  für  die  Bezuki.- 
eisenbahnrätbe  und  den  Landeseisenbahumth    •   .   .   .   .  UOU 


tafeentlell-UllgariL  Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsminititeri- 
uns  fttr  Eisenbahnen  und  DampfbehilTahrt  enthAlt  in  den  folgenden 
NuDmem  die  nachstehenden,  das  Eisenbahnwesen  betrelTenden 
wichtigeren  Gesetze,  Erlasse  u.  s.  w. 
(No.  W;)  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innem  vom  Ift.  September  1900^ 

^  Kompet^i  und  Veigehen  der  politische  Behdrden  in  Flllen  von  Ueber- 

Waoftn  der  Eisenbalinbetriebsordnniig. 


Sdi^iz.  Bund c sbeschluss  vom  22.  Dezember  1899,  betr.  Genehmigung 
des  zwischen  der  Schweiz  und  ItfiHen  abgeschlossenen  Ueberein- 
kiaiimens  betreffend  den  Ansehhi.ss  des  schweizerisclien  Bahnnet/cs 
an  ihib  italienische  durch  den  öimplon  und  den  Betrieb  der  Bahu- 
^tr<'oke  Iselle — 1)(  mn  mI«  »ssola. 

(Verofifentl.  in  der  Eidgen.  Oeaetzsammlim;;  liil.  Id  S.  2ü5.) 

Das  Uebereinkommcn  vom  2.  Dezember  lautet: 

A  r  l  i  k  e  1  1 . 

Der efftikfiv»'  ATischlu.s.s  der  schweizrri.Hi'htMi  Kisfubahnlinie  .in  die  ilaiieuisclu^ 
erfolgt  bei  der  bergwärts  gelegenen  Eint&bitbweiche  der  Station  Iselle.  Die«er 
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Punkt  ist  durch  die  ilftlienisehe  and  die  schw^erisehe  Elaenbahnver^altung 
kontradiktoriBch  festzusetzen  mittelst  eines  die  genauen  Grensen  des  beidteitigen 

Eigenthum'i  Aneobeuden  Situationsplanes. 

Der  Schnittpunkt  der  Tarife  fällt  mit  dem  Anschlussponkte  der  Eisenbab»- 
netze  iu  1  gelle  zusammen. 

Der  Anscblusspunkt  und  der  Tarifschuittpunkt  dürfen  bei  der  Erstellong 
eines  «weiten  Gleises  sw^ischen  Brig  und  Iselle  niolit  verändert  werden. 

Artikel  ± 

Eine  internationale  Station  wird  in  Domodossola  errichtet,-  um  dort  den 
Austausch  des  internationalen  Verkehrs,  '»r.wie  die. Dienste  der  Posten  und  Telf- 
jrrapheii,  der  nllpremeinen  Polizei  und  dt;r  GesuiidheitSr  (Epidemien-  und  Vieh- 
seuchen-) Polizei  der  beiden  Staaten  zu  vereinigen. 

Die  zollamtlichen  Verrichtungen  werden  getrennt:  der  scliweiiterische  Zoll- 
dieost  wird  in  Brig  eingerichtet,  der  italienische  Zolldienst  in  Domodossola  mit 
Bureavx  der  lotsten  Kluse  des  letsten  Ranges  für  den  Lokalverkehr  auf  den 
Stationen  Iselle,  Vaiso  und  Pregliu* 

Mit  Besug  auf  die  PoststOeke  und  Fahrpoststttcke,  sowie  den  Beisenden^ 
verkelir  findet  der  scliwelseriscbe  Zolldienst  in  Domodossola  statt 

Die  zollamtlichen  Verrichtungen  für  die  Ausfuhr  aus  Italien  werden  auf  die 
einfachste  Form  beschrankt  und  geschehen  soweit  als  möglich  ohne  Auslad  der 
(iüter. 

Hs  Ist  v«)u  vorneherein  \  i  iütiiiKieii,  dass  die  Zollbureaux  in  Bri^  und  Domo« 
doösola  die  nüthigen  Befugnisse  erhalten,  um  die  Verzollung  aller  Arten  von 
Gfttent  in  allen  Viark^rsarten  vornehmen,  sowie  eile  Anor&iungen  tskallsdier 
oder  poliseUieher  Natur  dunshftthren  zu  können. 

Artikel  3. 

Die  von  den  betheiligten  l{«'Kierungen  für  die  in  Art.  2  erwähnten  Dienste 
alf?  nothwendi?  erachteten  RiUunliehkelten  und  Einrichtiinpren  in  Doniodossolt, 
in  Brig  und  iii  den  /vwisilienstationeu  sind  durch  die  Eigeübalinverwaltiiugen 
unentgeltlich  zur  Verfügaug  zu  stellen,  mit  Ausnahme  der  für  den  Dienst  der 
Epidemienpolizei  bestimmten  Einriehtungon,  welche  den  Gegenstand  eines  der  in 
Art.  16  vorgesehenen  Uebereinkommen  bilden  werden. 

Wenn  ausser  diesen  Rtumliehkelten  noeh  Wohnungen  für  das  bd  den  ge^ 
imnnten  Diensten  besch&ftigte  Personal  erforderlich  sein  sollten,  sind  die  Eisen* 
bahnverwaltungen  zu  deren  Erstellung  verpflichtet;  in  diesem  Falle  haben  sie 
Anspruch  nuf  «  inen  jährlichen  Miethzins  von  5  o  >,  des  zu  diesem  Zwecke  ge- 
machten Kapitalaufwandes  und  auf  KrKjitz  der  betreffenden  Grundsteuer. 

Die  Kosten  der  inuereu  Eiurichtuuir,  des  i^nterlialtes.  dor  Beleuchtung  und 
der  Reinigung  der  Häumlichkeiteu  sind  von  den  Verwaltungen  zu  tragen,  welche, 
sie  benatsen. 

Artikel  4. 

Die  Bedingungen,  unter  denen  der  Betrieb  der  Streck«'  Domodossola— Iseüe 
und  deij  Bahnhofes  Doni<'<1ns>^«>lH  vor  f^ich  f::ehen  -nl!  werden  den  Gegenstand 
eines  besonderen  X'ertrages  zwischen  den  KisenbaiiH\ erwaltungen  bilden.  Dieser 
Vertrag  soll  den  beiden  Regierungen  zur  Genehmigung  vorgelegt  werden. 
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3laQgfll8  eine»  Einverst&ndnisses  zwischen  den  beiden  Vervaltungen  werden 
die  Bedlngangen,  weldie  den  CJemefnachaflidlenst  ordnen,  «wi«ehen  den  beiden 
Bugtarangen  TeEeinlMn  werden. 

A  r  t  i  k  e  1  5. 

Der  Betrieb  soll  in  (ifr  Weise  eiii;i'ericlitt"f  werd«n,  tiass  uut  der  Fahrt 
2wis€heu  der  Grenze  und  der  Station  Domodoi>öuiu  we<ier  i'ür  die  Reisenden  ein 
Wa^weehMi  noch  fibr  die  Ofiter  ein  Vrnl«!  slattfindeL  Die  Eitenbahnverwal- 
tnngai  werden  die  UebeigaberornmlltUen  aller  Terkehrselementet  ^l^^limndfi 
Gepiek,  Fahrpeet,  Oftter,  VIeb,  sowie  dee  BollmaterlAls,  so  viel  wie  mOglleh  be- 
ichrinkcD. 

Die  schweizerische  Eisenbahnverwaltung  hat  auf  dem  Bahnliofe  Domodossola 
di?  Bureanx,  die  Ihr  für  fiM'<on  rpbpr«^nbedienst  nötbi«,'-  sind,  auf  ihre  Kosten 
einrurichten  und  zu  uater iialu  n.  Das  P«^r<5ona1  di»»i<or  Bureaux  wird  für  seinen 
Dienst  freien  Zutritt  zu  allen  Theilen  de»  Balmhofes  Domodossola  orbalten,  jedoch 
bezüglich  der  Baluihol|»olItei  unter  den  Befehlen  des  BahnhofrevitandeB  elebeiit. 

Die  itaUenisehe  'Eisenbahnverwaltuog  als  Eigenthttmerln  des  Bahnhofes 
DomodosBola  wird  gegen  einen  jfthriiehen  Ifiethtios,  der  5  des  m  diesem  Zwecke 
verwendeten  Kapitales  betrftgt,  dem  Bchwetaerisehen  Eisenbahnpersonal»  welches 
mit  der  Uebergate  luni  Anerkennung^  betraut  ist,  die  nöthigen  Rflumlichkeiten 
zur  Verfö^im^  st»'!!i  ii.  Die  Kosten  der  Beleuchtung,  der  Hei/nn;?  und  der  IJeini- 
fUüg  dieser  Räume,  die  Lieferung-  und  der  Unterhalt  des  Mobiliars  und  der  Ge- 
^äthschaf^en,  sowie  die  Lieferung  der  Drucksacljen  und  des  Bureaumaterfalps 
liegeu  ganz  der  achweizeriachen  Verwaltung  ob,  die  auch  ihr  Personal  selbnt  zu 
bMoldenhat 

A  r  t  i  k  e.  1  (j. 

Das  zum  Uebergang  bestimmte  Traiib(»oi  niinterial  >oll  derart  g-ebnnt  sein, 
dass  es  ohne  Schwierigkeit  von  einem  Buhuntrtz  auf  das  andere  übergehen  kann. 

Artikel  7. 

Die  eehwoizerische  Eisenbahnverwaltung  besorgt  auf  Rechnung  Italiens  d«'n 
Zugdienst  (Zugförderun<?  und  Zn«:beir!eitiing)  xwisdiea  Iselle  und  Domodossola  in 
beiden  Richtungen.   Dieser  Dienst  umfasst: 

a)  in  Bezug  aui  die  Zugförderung:  die  Maschinen  mit  ibrum  JPersoual  und 
alle  nöthigen  Lieferungen; 

b)  in  Benifl;  auf  die  Zugbegleitung:  das  nOthige  Betriebspersonal,  die  Heizung, 
die  Belenctoong  und  die  Belnignng  der  Personen-  und  Gepickwafpsn»  die 
Drucksachen  und  der^'leiehen. 

Falls  eine  andere  Art  iler  Zugfördemng  als  diejenige  durch  Dampfloko- 
motiven ei!)ir<^tnbvf  wt-rden  sollte,  so  liiltte  vorher  eine  besondere  Verständigung 
«aiuutiudeu  betruft'end  den  Bau  und  den  Betrieb  der  als  notbwendig  erkauntea 
Eiarichtimgeu. 

Die  zwischen  Brig  and  Domodossola  verkehrenden  Peiraonenzügc  können 
na  Personen-  und  Oepttekwagen  beider  Yerwaltnngen  susammen^etst  werden. 

El  ist  Terstanden^  dass  jede  Verwaltung  den  Unterhalt  und  die  Bewachung 
<ks  Bshnkfirpers  ihrer  Linie  bis  zum  Anschlüsse  in  Iselle  zu  besorgen  hat. 

D<T  vollständige  Station?dienst  in  Iselle,  Var/o  und  Preglia,  mit  Libegi'ift' des 
'fel^apbendienstesi  wird  von  der  italienischen  Eisenbabnverwaltung  ausgeführt. 
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Artikel  8. 

INe  FahfplMiie  der  Züge  fdr  die  Falurt  dnieh  dea  Simplon  sollen,  soweit 
möglidi,  fax  gleicher  Zeit  aufgestellt  und  in  Kraft  gesetzt  werden,  wie  dic^enlgeii 
anderer  Linien,  deren  Verkehr  sich  an  denjenigen  der  beiden  Eisenbahnyerwal* 

langen  ansrhünsst 

Die  Fahrpläne  der  Zügo  zwischen  Iselle  und  Domodossola  sind  durcli  die 
Mchv.  lizerisclie  Eigenbahn  Verwaltung  auszuarbeiten  und,  nach  erhaltener  Gieneb- 
miguug  des  italieniachen  Ministeriuma  der  öffentlichen  Bauteut  zu  veröffentlichen. 
Die  Eiiifhhrt  der  ans  der  Sehwela  kemmenden  Zflge  in  den  Bahnhof  DomodoMola 
mid  ihre  Ausfahrt  In  der  Richtung  nach  der  Bchweii  werden  den  Gpgenatand 
einer  Verstandlgong  swischen  den  EisenhalinTerwaltangen  bilden. 

A  r  t  i  i(  e  1  9. 

Die  Bciiweizerischen  iiegiemente  über  die  Ziriiulatiou,  die  Bildung,  die  Zn- 
gammensetKOBg  und  die  Begitftung  der  Züge,  sowie  über  deren  Beiaatoiig  und 
Brerasmig  fladen  bis  aaeb  Domedoisola  Anwendvng,  jedoch  unter  dem  Vorbehalt 
der  Abtademngea,  welche  auf  das  Verlangen  der  mutlndigea  italleniiehen  Be> 

hörde  im  Interesse  der  Sicherheit  des  Zagverkehrs  daran  ang^obracht  werden. 

müssten.  Die  auf  den  sf  hw<M7erischen  Eisenbahnen  gebräuchlichen  Signale  jeder 
Art  konunPTi  anf  (ii  r  Strt'cke  von  Iselle  nach  Domodossola  bis  und  mit  dem  Ein- 
fabrt»sip]ai  aut  der  schweiserischen  Seite  dieses  Bahnhofes  Ausschliesslich  zur 
Anwendung. 

Die  PoUaei  auf  der  Linie  nad  den  Stationen  von  laelle  Itia  Domodosaola 
wird  dareh  die  itaUeaisehea  Eisenbahaangestellten,  diejenige  in  dea  Zügea  durch 
die  schwelserlschea  Eiaenbahnangesteilten  aasg^bt. 

Artikel  10. 

Das  Biasciiiueupersonsl  und  die  Zugbeaniten  der  schweiserischen  Eisenbahn- 
verwaltnng  haben  aieh  im  Bahabof  Domodoiaola  mit  Besug  auf  die  inneren  Signale 
des  Bahnhofes  dea  Befehlea  des  Bahnhof^orstaadest  sowie  dea  Italieniachea  Begle- 
ment«i  und  lastmktionen  au  fügen. 

Dagegen  haben  mit  Bezug  auf  den  Zugdienst  auf  der  Strecke  von  Domo- 
dossola nach  iMCile  die  BahnhofvorrätJlndp  von  Domod  msolH  und  die  Station«!- 
vorstände  von  Iselle,  Varzo  und  Pmglia  ihrerseits  den  Brli  hlt  n  der  Bcliweizerischen 
Eisenbahnverwaltung  zu  gehorchen  und  ihr  alle  An^küntte  zu  liefern,  die  sie  von 
ihnen  verlangt.  Die  Dienstbefehle,  Beglemente,  Dienstfahrpläne  und  andern 
lasiraktionea  Umt  den  Zugsdieasfe  anf  dieser  Strecke  staid  den  iMMTendea 
Bahahef-,  Stettens-  nad  Unienaageatelltem  direkt  ananseaden,  aar  gleichen  Zeit 
wie  sie  aa  die  italienische  Eisenbahnverwaltong  abgeschickt  werden. 

Wenn  eine  der  beiden  Eisenbahnverwaltungen  sich  über  Vergehen  oder 
Dienstfehler  zu  beklagen  liHf,  dorcn  sich  Anfjrestellto  Her  andern  Verwnltunir 
schuldig  gemacht  haben,  so  hat  dieae  der  Klage  diejenige  iinziplm  iriisclie  Folge 
zu  geben,  die  nie  für  angemessen  hält.  Wenn  eine  der  YerwuUungen  die  Ver- 
seUfrung  eines  Angestellten  der  imderen  Verwaltung  Teriangt,  so  mnss  diese  Ver- 
setanng  gewlhrt  werden. 

Artikel  11. 

Die  V<'rHiit\vüi  ilichkeit  für  Si  tiaden,  welche  Dritten  oder  <leni  Dienstpersonal 
tlurch  Uafülle  oder  Kataätrupixeu,  die  »ich  beim  Betriebe  der  Strecke  zwischeu 
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den  jsfeeiiMtioiml«!!  Bahnhofe  Doinodosioln  nnd  der  itnllenitdi-feliweiierisehMi 
Gnme  hcl  Iselle  ereignen,  ▼ernrtacht  werden,  trifft,  FftUe  hdherer  Gewalt  ams- 

jrenommcn,  jede  Vemvaltun?  nach  der  Art  der  von  ilir  übernommenen  Leistungen, 
das  ht'isst:  die  italieiiipclip  Ei'^ctibahnverwaltuufz:  !i«ftet  für  die  Folgen  allrr  Tn- 
ßlle,  welche  durch  den  Ötationis-.  ßahnb(^^vuchuIlg^s-  und  Bahuunterhaltungsdieuut 
Tfranla«8t  worden  »iud,  und  die  Mchweizeriticlie  Kisenbahnverwaltung  haftet  für 
I^lgu  deijenigea  UnlUle,  welebe  darefa  den  Fabidleiut  und  den  Zugdleost 
TenoUsst  worden  sind. 

la  den  Fftllen,  In  denen  nicht  ermittelt  werden  iuuui,  welehe  der  beiden 
TenrahoDgen  die  Verantwortliehkeit  ffir  eine  nnf  der  gemeinsamen  Bahnstrecke 
vor^kcmmene  SchRdignnp:  trifft,  werden  die  Folgen  dersidben  von  beiden  Ver> 
walmn^en  zu  jErleichen  Theilen  »jetrapren. 

Schaden,  welcher  infolge  höherer  Uewalt  entsteht,  wird  von  der  betrefl'enden 
Eigenthümerin  getragen. 

Artikel  12. 

I'ie  itali'^nt'»che  Kiseiibahnverwaltinitr  hat  der  «<'hwe!7<  i  i'.rin  n  Eisenbahn- 
TernaltunfT  aiie  Ausgraben,  die  aus  der  Be8or>;ung^  des  Zugtiieiiülep> /.wischen  Iselle 
and  Domodosttola  entäteheji,  voUHt&udig  xu  vergüten.  Die>>e  Vergütung  wird 
doidi  den  im  Art.  4  vorgesehenen  beeonderen  Vertrag  featgesetst  werden. 

A  r  t  i  k    1  13. 

Die  volle  Ansübung  der  SouverilniUlt  bleibt  jeder  Regierung  für  die  auf 
ihrem  Gebiete  befindliche  Bahnlinie  vorbehalten,  für  Italien  mit  Inbegriff  de» 
Rechtes,  den  Betrieb  der  Linie  gemäss  Art.  281  des  Gesetzes  Uber  die  ötTenUiclieu 
Baotea  vom  90i  Mftis  1885  an  saspendirea. 

Die  Bahnpollaei  wird  unter  der  Aufsieht  der  daan  in  jedem  Btaalsgebiete 
mtAndigen  BehOrde  nnd  gemiM  den  dort  geltenden  allgemeinen  Vorachriffcen 
tovb  die  Bahnangestellten  anagettbi 

Artikel  U. 

Das  Personal  der  in  Artilcel  S  erwähnten  Dienate  und  daa  Elsenbahupersonal 
liad  den  Gesetsen  nnd  Verordnungen  des  Staates,  in  dem  aie  sich  befinden,  unter- 
voifen. 

Artikel  16. 

Vor  der  BetrlebserOffbuog  der  Linie  werden  awisdimi  den  beiden  Begie* 
nmgen  besondere  Uebereinkommen  abgesehlossea  werden,  nm  die  nachstehend 
veneichneten  Dienste  in  ihren  Einxelheiten  zn  regeln: 

a)  Post:  bezüglich  des  Dienstes  der  Bnreaux  des  Bahnhofes  Domodossoia 
luul  der  zwinchen  Brig  nnd  Domodossola  gelegenen  Poststellen,  sowie 
bezüglich  des  Dienstes  der  Bahnpostwagen  auf  der  Linie  von  Iselle  nach 
DomodoBBola; 

b)  Zoll: 

e)  Telegraph; 

d)  Polisel  nnd  GesondheitspolbEeL 

Artikel  Iti. 

Die  für  die  Dienste  auf  dem  Bahnhofe  Domodossola  und  auf  der  Strecke 
vm  Brig  nach  Domodossola  verwendeten  sehweiaerischen  md  ftalienlaehen  An* 


Digitized  by  Google 


222 


Rechtsprechttug  and  GeseUgebiing. 


gestellten  iht  n  das  Recht,  in  Dienstangelegenheiten  die  Telegraphen  und  Tele- 
phone der  i)eideu  Staaieu  imd  diejeuigea  der  fiiseabahnea  auf  dieser  Strecke 
unentgeltlich  zu  benutzen. 

Artikel  17. 

Die  für  die  schweizer! gehen  Dienste  auf  dem  Bahnhofe  Domodosso!»  und 
allfäliig  auf  den  Stationen  Iselle,  Var/o  und  Preglia  verwendeten  schwcizt  riiit  lien 
Angestelltoo  sind  in  Italien  von  allen  direkten  persönlichen  Abgaben  befreit. 

Artikel  18. 

Das  gegenwärtige  Uebereinkommen  Ist  zu  rattflairen  und  die  Ratifikationelt 
aind  in  Bern  so  bald  als  möglich  ansanwechseln. 

(Das  Uebereinkommen  ist  am  19.  Angost  1900  von  Italien  ratlflairt  und  am 
6»  September  1900  in  Kraft  getreten.) 


Fraakreicb.    Ho  setz  vom  12.  Dtzcmlx  r  HKK),  iMtr.  dfn  Rückkaut  der 
Linien  <ler  Fi;mzi •sisc!i-.\l;:i  ri->(  lM  n  Eisonhahugescllschaft, 

(Veröffentlicht  im  .iounial  officiel  de  la  Kepublique  franf^e  No.  ii6 
vom  18.  Dezember  1000.) 

Artikel  1. 

Der  Minister  der  üfleutlielien  Arbeiten  wird  enidlehtiyrt,  die  Linien  der 
Französisch  Ali:ori«;eh»'n  Eisenbaliu>;e-;ell!ä<-hntt  znrürkzuknufen,  sei  e«  auf  Oruud 
der  Bestiinmun^^fii  des  Bcdingnissheftes  der  Kon/,e^^iun.  sei  es  freihäudiu  nach 
Vereinbaninjj  mit  den  gehörig  bevollmächtigten  Vertretern  der  Gesellschaft. 

Artikel  8  und  8 
enthalten  vorübergehende  Vorschriften,  i) 

Artikel  4. 

lui  Falle  iiciliRndi^en  UnekknnfH  bedarf  der  abgescliiossene  Vertrag  der 
Genehmij^ung  dureii  ein  besonderes  lu  seiz. 

Spanien.    Köni^^licher  Erlass  vom  -Jü.  Juli  VJOO,  betr.  die  Elnfübrun;^ 
der  \vestiMUN»|)Hiselien  Zeit. 

(VcröfTcutlicht  in  der  Gaceia  de  Madrid  vom  98.  Juli  1900.) 

Artikel  1. 

Der  Dienst  der  Kisenbahnen,  Posten,  Telejjfraphen,  Telephone  nnd  Dampfer- 
linien der  Halbinsel  und  der  Balearen,  sowie  der  Dienst  der  Ministerien,  Gerichte. 


•)  Ein  Eriubs  des  Präsidenten  der  iiepnbiik  vom  21.  Dezember  lliOO,  ver- 
öffentlicht im  Journal  officlell  Kr.  846  vom- 38.  DttHmiber  1900,  enthllt  die  Yo^ 
eebrlftoi,  nach  denen  Torltuflg  .bis  aur  endglltigen  Regelung  die  Unkpi  von 
Staate  venraltet  werden  sollen. 
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lod  öffBDtUdieu  Aemter  ist  nach  Ma«8g«be  der  tuittleren  Sonnenseit  dei  Meridians 
\m  OreeDwicbr  der  Mgeiuinnteii  westeuropäischen  )¥ormaUeit  elDsnriebten. 

Artiicel  9. 

In  den  vorbea^ichneten  Dienstzweigen  sind  demnaeh  die  Stunden  von  Mitter- 
neht  sn  Mitternacht  fortlaufend  mit  M  Zahlen  su  bezelchneDf  derart,  dass  die 
Zahlen  1—12  die  Stunden  von  Mitternacht  bis  Mittag«  die  Zahlen  18-94  aber  die- 
jenigen von  Mittag  bis  Mitternacht  angeben*  unter  Weglassang  der  Znsätse: 
UorgeoBt  Nachmittag«  und  Abends. 

Artiicel  8. 

Auf  dem  ZitT^rblatt  ist  Mittemacht  mit  94  sn  b«»ichnen;  in  den  Fahrpiftnen 
ooii  sonstigen  thnlichen  Schriftstücken  ist  dagegen  der  nämliche  Zeitpunkt  mit 
0  «dv  91  an  beaeichnent  je  nachdem  es  sich  um  einen  Vorgang  handelt,  der  um 
Mittemacht  1>eginnt  oder  abscbliesst 

Artikel  4. 

Die  Zwiscbeuzcit  zwischen  Mitternacht  uiid  1  Uhr  Morgims  ist  mit  Ohr, 
Ob (',0h  10*,  Oh 89'  zu  lieaeirhnen. 

Artikel  5. 

Vorstehende  B<'stinnniin}y«'i»  treten  in  dmi  Zeitpunkt  in  Kraft,  zu  dem  nach 
der  jji  Artikel  1  gedachten  Zeit  der  1.  Januar  1901  beginnt. 

Artikel  6. 

Die  Hinister  der  GlTentlichen  Arbeiten  und  des  Innern  haben  die  xur  besseren 
nnd  genaueren  Ansf&hrung  dieses  Erlasses  erforderliehen  näheren  Bestimmungen 
m  erlssHen. 


Klü^älaild.    Kaiserlicher  F^rlusb  vom    n' ^ppü     IJHX),  l>utr.  Bau  und 

Betlieb  einer  Bisenbahn  von  Warachan  über  Kaüsch  stur  preussi- 
schen  Grenze. 

(Verdifentl.  im  Verordnungsblatt  d.  Min.  d.  Verk.  v.  7./19.  Oktober  1900.) 

Der  Warschau-Wiener  Fisenbahngesellschaft  wird  die  Kruiächtigung  ertheilt, 
zum  Bau  und  Betrieb  einer  eingleisijifen,  mit  der  russischen  Breitspur  (5  Fiis-^  rnss.  ~ 
1-5  ni)  herzuäteiienden,  etwa  250  Wer«t  lanj^eii  Eiseiibalm  voü  Warschau  über 
Socliatsclifw,  Lowitsch  (Station  der  Eiöeubalin  Alexandrowo— Skieruewize),  Sgeräcii, 
Lodz,  P&bijauize,  Lask,  Sjeradz  und  Kaiisch  zur  preussischen  Greuae.  In  Warschau 
asU  die  nene  Bahn  an  die  Ringbahn  der  Weieliaelbahn  angeschlossen»  an  der 
Uadesgrenie  mit  den  preussiscben  Eisenbahnen  in  Verbindung  gebracht,  daselbst 
Meh  ein  ZoUgeibäude  errichtet  werden.  Dan  auf  18000000  Rbl.  veranschlagte 
Baokapital  soll  durch  Ausgabe  von  125  000  Stück  neuen  Aktien  der  Warschau- 
Wiener  E5!5eiibahng"esel!schnft  zum  Betra|!re  von  je  1ih>  Rbl.,  der  übrige  Tficii 
durdi  Aufnahme  einer  ObligationeDanieihe  autjrebrachi  werden.  Eine  Bürgäclmt r 
tur  Vcrziu^uug  und  Tilgung  des  Baukapitals  wird  »uileui»  der  Regieriuig  niclii 
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Philippinen.  Eisen  bahn  gesetze  nnd  Verordnungen,  die  auf  den 
Philippinen  in  Geltang  stehen. 

(In  englischer  Uebersctzung  vom  Kriegsamt  der  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika  beraasgegeben.) 

Die  spanlsclien  Eisenbalingesetxe  vom  8.  Juni  1856,  11.  Juli  1866,  11.  JoH 
1800  und  99.  Janaar  1802;  die  Hot  die  Philippinen  erlassenen  könlgL  VerordnmigeB 
vom  11.  Februar  1868»  6.  Angost  IgA,  9.  Angast  187tt  nnd  11.  Mai  1881»  sowie  das 

spaniflche  Eisenbahn polisefgesets  vom  8.  September  1898  werden  in  wörtlich« 

üebersetxung  abgedruckt. 

Die  ki'mijrl.  Verordnung  vom  6.  Aupist  1875  rcgvlr  das  Knnzossionavorfahreu 
■und  bestimmt,  dass  die  fiir  gemeinnützig:  i  rkIHrten  Bahnen  das  Enteignun^sreclit 
iiaben  sollen.  Für  gemeinnützig  werden  in  der  Verordnung  vom  11.  Mai  1883  die 
Bahnen  Manila -Dagupan,  Dagypan— Laoag,  Sau  Fernando— Iba,  BigÄ— Tuguegarao 
>lanUa<-Taal  nnd  Manila^Albay  orlclArt.  Die  Spurweite,  die  alten  Bahnen  der 
Inselgruppe  gemeinsam  sein  soll,  wird  In  der  Verordnung  vom  9*  Angast  1876  auf 
1,0T  ro  (0Vt  engl.  Fass)  festgesetei. 


Japan.    Gesetz  vom  14.  September  ÜKK),  betr.  Japanische  Gcsellschaileu 
zum  iiaii  vi»n  Eisenbahnen  im  Ausland. 

(Veröffentlicht  im  Japauitüclteu  StHatsanzeiger  vom  15.  Seplcuiber  1900.; 
Einziger  Artikel. 

Betttimmnngcn  über  die  Gründung  von  japaniscben  Gesellsctuiiten  durch 
japanische  St'iatNan^^t  hönge  in  Japan  zum  Zweck  des  Eigenbahnbau4  und  Betrieb« 
im  Ausland  können  durch  kaiserliche  Verordnong  erlassen  werden. 


Kaiserliche  Verordnang  vom  14.  September  1900. 

(Veröffenttiebt  im  Japanischen  Staatsannelger  vom  II.  September  1900.) 

%  1.  In  Bezug  auf  AktlengeseUsehaften,  die  von  Japanischen  Unterthanen 
In  Japan  mim  Zweck  des  Bans  und  Betriebs  von  Etsenbahnee  im  Ausland  ge- 
gründet worden  «tind,  finden  ansser  den  Bestimmungen  der  <repren\vArtigen  Ver* 
ordnnng  die  des  Handehgesctzbuchs  und  •»«•iner  ErgÄnzuiigen  Anwendung. 

§  2.  Die  Gründer  der  Gesellschaft  müssm  vor  der  ersten  KapitalManz.ahlimg 
<las  Statut  der  Gebollöchaft,  einen  Arbeitsplan,  den  SituHtiuni»plaii  der  Linie  und 
einen  Kostenanschlag  feststcUcji  imd  den  Antrag  auf  Konzessionurung  der  Gesell- 
schaft beim  Vericdirsministerlnm  einreichen. 

Dem  KoDsesslonImngsaatnig  mflssen  beglaubigte  AtMchrlltsn  der  bei  den 
Qrfindom  eingegangenen  Anträge  auf  Aktlensutheilnng  sowie  der  auf  die  Bahn 
bexügUchen  Dokumente  und  Pläne  beigefügt  werden. 

§  3.  i  r  Mi<>  Höhe  des  Kapitals  und  die  Zeit  der  Einfordemng  der  ehh 
zelnen  Raten  anzuheben. 

Die  erste  Einzahlung  darf  nicht  weniger  als  eni  Fünftel  des  Geaamuuk^ntal« 
betragen. 
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•    §  4.  Die  eiste  Riniehlnng  auf  die  ehiM>lnim  Aktien  kann  bis  anf  V»  Uures 

Kambetrages  heruntergehen. 

§  b.  Nach  erfolgter  erster  ^^"«•""■*g'  kduBon  die  Orfinder  eine  Qrttndungs- 
VfnsiDmlaiig  einberulen. 

§  6.  StatutenÄnderan«^en  iMMlurlVu  der  Genehmigung  des  VerkehrbmuuHters. 

§  7.  Die  Geselischaii  <larr  ohne  Genehmigimg  de«  Verkehrsministeriuins 
keine  Obligationen  ausgeben. 

Die  Sehnlden  der  Gesellschaft  gegen  Obligationen  dürfen  den  sehnfachen 
Betng  dss  elngwaUten  Kapitals  errelehen,  aber  Vt  ^  Gesammtkspitals  nicht 
sbcntsigw. 

§  a  Die  Gesellschaft  darf  ohne  Genehmignng  des  Verkehnministers  ▼eder 
dfls  Arbeitsplan  noch  den  Kostenanschlag  abindem. 

§  9.  Die  Oesellschaft  darf  sich  ohne  Genehmigung  des  Verkehrsministers 
weder  mit  anderen  Gesellschaften  verRchmelzen  noch  auflösen 

§  10.  Der  Verkeiirsminister  k;uin  im  Falle  einer  Uebertretung  der  vor- 
fiegtenden  Verordnung  sowie  der  Bedingungen,  unter  denen  die  Konzession  oder 
«ne  der  vorstehend  erwähnten  Geaetimigungeu  erthellt  worden  ist,  eine  Keu- 
fcwMiliiiiig  der  Beamtenstellen  der  Gesellschaft  anordnen,  awsh  die  Koniessloa  oder 
sitiieilten  Gemdunigiingan  aorfidcsiehen. 

Die  Gesellsclialt  hat  sich  Im  Falle  der  Entaiehung  der  Koniesslon  anfknlftsen* 

§  11.  Die  Bestimmungen  der  Q§  6»  BnndlO  linden  Anw  endung  auf  die  nach 
ihereu  handelsgesetzlichen  Bestimmungen  begründeten  Gesefisehaflen  snm  Bau 
TOS  Eisenbahnen  im  Ausland. 
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BetprooliangeiL 

Roihert,Ladwig«  Künii^LBIsenbahiLbsti*  iuidBetii6h8iiispektor,8ehienen- 
loter  Betrieb  statt  Kleinbahnen.  Verwerthnng  der  Selbst* 
fabrer  im  Öffentlichen  .Verkehr.  Leipslg^  1900,  WÜh^ 
Kiigclmann*  .    .   ..i  ^ 

Verfasser  stellt  sich  die  Aufgabe  die  Anftaterksamkeit  auf  die  gross^' 
Bedeutung  zu  lenken,  die  die  Selbstbhrer  fdr  den  Öffentlichen  Verkehr 
erlangen  können,  wenn  man  in  Gegenden,  deren  55rtllche  und  wirth- 
schaftliche  Verhältnisse  die  Ilerstellang  einer  Kleinbahn  niclit  imtzbrin^jend 
erscheinen  lassen,  einen  regelmassigen  SelbstfuhrerdiiMist  für  den  Personen- 
und  Oütcrverkelir  einrichtet,  Thatsächlich  liegen  in  Prankreich  in  dieser 
Hinsieht  schttn  beinerkenswerthe  Beispiele  vor,  und  es  werden  dort  der- 
artige öelbstt'aliruntcrnchmen  u.  A.  sogar  vom  Staate  unterstützt,  wenn 
ihnen  dio  Gemeinden  oder  Departements  auch  ihrerseits  eine  Unter- 
stütznnjr  jr<'wiihren  und  dadurch  das  An'cnüiclie  Interesse  an  d«'r  Sache 
erweisen.  Ein  derartipfer  Affentüciier  Sr Ibstfahrerbetrieh  ist  ^'«'wiss  in 
vielen  Fullen  sehr  emptehienswerth,  nur  wird  er  in  der  jii»nr«*1  wr»lil  nicht 
„statt"  der  Kleinbahn,  sondern  zn|  deren  \vi;itercn  Ergänzung  in  Betracht 
an  ziehen  sein,  denn  überall  dort^  wo  nach  den  gegebenen  Verhältnissen 
eine  Eisenbahn  oder  Kleinbahn  möglich  ist,  und  wo  eine  angemessene 
Rente  in  Aussicht  steht,  wäre  es  grondsützlieh  falsch,  sich  mit  einem  weniger 
vollkommenen  Verkehrsmittel  —  nnd  als  solche  werden  schienenlose 
Verkehrsmittel  wohl  immer  zn  betrachten  sein  —  zu  begnügen.  Der 
Verfasser  vertritt  zwar  an  mehrereren  Stellen  seiner  Schrift  diesen  Stand-* 
pnnkt  selbst)  denn  er  betrachtet  den  öffentlichen  Belbstfahrerdlenat  als 
die  letzten  Saugadem  nnd  Zubringer  des  öffentlichen  Verkehrsdienstes, 
nnd  will  damit  nicht  in  Wettbewerb  mit  den  Eisenbahnen  nnd  Klein- 
bahnen treten.  Aber  nicht  nnr  die  Ueberschrift,  sondern  auch  manche 
Bemerkung  seiner  geistvollen  Ansführangen  könnte  zu  anderer  Aus- 
legung verleiten. 
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•i  Et  miiM  als  ein  groMes  Verdfenst  des  Verfasser»  aiierkMint- werden, 

die  allgemeine  Aufknecksamkeit  auf  diese  wichtige  VerkehraiVage  gelenkt^» 
vsi  auf  die  beaelitcnsweithen  Vorgänge  in  FVaukreich  hingewiesen  zu 
bd)en.  Es  ist  merkwürdifTr,  djiss  die  Vcrwerthung  des  Selbstfahrers  für  den  ? 
flffßütlicheu  Verkehrsiii enst  namentlich  verkehrsarmer  Inudlu  lu  r  Hejsirke 
in ' Deutschland,  das  in  allen  anderen  Verkehi-sfra^i'n  z.  Z.  wühl  im   der , 
Spitee  der  europäischen  Staaten  st^^ht  und  das  im  Bau  solcher  Fahrzeuge 
s«hr  erkleckliches  leistet,  bisher  noch  »u  wenig  Beachtnn};  p;t'un(h^n  hat, 
inijßegcni^atz  zu  tVankreich,  ilas  anderersoits  wifder  in  andern  Verkehrs- 
b«!iehnng^en.  namentlich  im  grossstädtischeu  Verkehrsgetriebe,  ao  weit . 
zuEöckgebliebtJu  ist,.    .  —  //#. . 

I 

S^olz,  Dr.  A.   G'  si  lialtslutirer   iu   der  55eutrui.steile    der  pnnuiöischeii . 
..      I^andwirthsciialtekammern.      lieber     die     Detarifirung  von.. 

Zucke  r  zur  Ausfuhr  auf  deutschen  Eisenbahnen  und  di«;  . 
i„      Ausnuiiine  -  Tarifjrung  aaf  den  preussi&choii  Staatsbahneii 
,r       Beriin  19U0,    1  M. 

14  Der  Zweck  dec  kleinen  Agitationsschrift  ist,  die  Gründ«^  kurz  zu« 
s&mmenzafassen,  die  nach  der  ft»t  einstimmigen  Ansicht  der  deutseben 
Zuokerinteressenten,-  der  Landwirthe  nnd  Bohsnckerfabriken  sowohl  als  r 
auch  der  RafBnerienf  eine  Herabsetznng  der  Bisenbahntaiife  fttr  Ansfbhr* 
noker  erforderiioh  machen.  Deshalb  wird,  olme  im  wesentttehen  Nene« 
niiibjeten,  in  einem  einleitenden  Theil  in  sehr  gedriingter  Rflrse  die  Be* 
dwtang  der  deatsohen  Rflbensaekerindnstrie  dargestellt  mid  dann, 
0MHUzt  anf  das  Akt^nmaterial  des  Vereins  der  deatschen  ZnokerindiiBtrie 
HQd  der  Zentralstelle  der  prenssischen  Landwirthschaftskammem  sowie  avP 
db,  ProtokoUe  der  ständigen  Tarifkommission  upd  des  preussisohen 
landeBeiBenbabnratbs^  eine.  Schilderung  gegeben  von  den  Bestrebungen  r 
der  landwiTthscbaftlichen  Vertretungen  Preussens,  jenes  Ziel  einer  Tarif- 
betsbsetzung  zu  erreichen;  im  Auszuge  werden  die  Eingaben,  mit  denen 
modentiich  die  schlesischc  Landwirrhschaftskammer  die  Frage  im  Fluss^ 
gMten  hat,  unid  die  Verhandlungen  der  TuifliistanKen  nebst  den  ihnen 
▼tj^elegten  Materialien  der  Eisenbahnverwaltung  wiederp:e{:<'ben.' 

Der  Aufgabe,  über  die  Bedeutung  dieser  Tariffra«,'«'  schnell  zu 
Olfelitiren,  wird  die  Schrift  trereeht  wenngleich  sie  ein  selbsi.iiidiges 
'utheil  nicht  ermöglicht;   dazu   t<  hl»   vor  allem   t  ine   eingehcaidere  Er- 

rtt^iTing  der  Grundfrage,  ob  nach  den  Vi  iii.iltiuKsen  des  Zuckerwelt- 
iiiarktea  eine  etwaige  Herabsetznnjr  der  Beförderungssiltze  wirklieh  den 
«löDtBchen  Produzenten  und  nitht  etwa  den  aushlndischen  Verbrauchern 
^%  Gute  kommen  würde  — »  einer  Frage,  die  denn  doch  bei  dt^r  ^grossen 

15* 
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B,«it^iiliaBg.«lec.deatBchen  Zuokenuuftihr  für  die  PreiBbUdimg  d«8  Weli- 
maaeidie»  nieiit  ao  aehUmk  n  bejabfln  iftt,  wie  der  Ymtunw  es  tfant»  der 
formale. niir  we&ige  Worte  findet  Am  bedeutaaintteii  Ist  der  Naobweie, 
daaa  in  dieser  Angelegenbelt  In  der  Ibat  die  Interoaauuten  Ibat.aaa* 

nahmslos  zuBammengehen;  der  Wideraprach  kommt  yon  einigen  Handels- 
kammeni  Mitti  ldeutschlandB,  die  eine  Gefährdung  der  Elbechiffahrt  (I> 
b(;fürcht(in,  und  aus  Süddoutschlttud,  wo  es  aber  nur  7  Rohzucker- 
t'abriken  und  4  liattim-rK-ii  giebt;  insoweit  scheint  also  die  Voraussctzuug 
erfüllt,  die  der  preusBiscbe  Minister  der  i5tteiitlichen  Arbeiten  im  Reichs- 
Uige,  als  er  die  Interpellation  wiegen  güUMtigcrcr  Behandlung  de»  nach 
DanzijiT  und  Krinigsherg  gerichteten  russischen  Zuckei*»  b*«aiitvvortete,  für 
eine  lieraböetzung  der  Tarife  {forderte.  J«^denfalls  wird  man  dem  Ve.r- 
fa«^ser  und  den  hinter  ihm  su-ht-nden  Ijaudwirilischaftskammem  darin  bei 
tnHen  müssen,  dass  die  deutMclu'  Produktion  einen  Anspruch  d?ir;nif  hat, 
auf  deutschen  Haiinen  nieiit  schlechter  als  das  russische  Erzeugnis» 
gestellt  zu  werden,  und  wenn  die  Rücksicht  auf  den  Wettbewerb  Danzi^ 
und  Königsbergs  mit  den  russischen  Häfen  zu  einer  Tarifherabsetzung  fUr 
nuaischen  Zucker  gcnöthigt  hat,  so  wird  — '  ebenso  wie  es  bekanntlich 
im  Oetreideverkehr  schon  geschehen  ist  —  die  Verbilligung  ftlr  den 
dentschen  Zaoker  nicht  wohl  ausbleiben  können,  umsomehr  als  der  Tarif» 
mit  Atisnahme  einiger  aowiohtiger  Verkehrsbesiehimgenf  seit  1878  oti- 
verftndert  geblieben  ist. 

Znm  Scblnss  muss  leb  den  VeiÜMser  noch  auf  einen  Inthom  anf- 
aoftnerksam  machen,  der  sich  dureb  den  ganaen  Text  seiner  Schrift  siebte 
anf  die  Berechnung  der  TsrifUttse  aber  ohne  Einfloss  geblieb^  ist;  er 
spricht  im  Text  stets  von  {der  Abferfeigangsgebllbr  »pro  tkm",  wXhreDd 
sie  bekanntlicb  naeh  der  Zahl  der  Tünnen,  nicht  nach  der  der  1>onnen- 
kilometer  sich  bemisat,  nnd  in  seinen  Tabellen  hat  sie  der  Verfuser  auch 
antreffend  nnr  naeh  der  T6nnenzalil  eingeaetst.  K.  W, 


Sanborn,  J«  B.»  ph.  Dr.  Assistant  in  American  History,  Ohio  State  Uni- 
versity.  Congressional  Grants  of  Land  in  aid  of  Bailwaya. 
l(adison  (Wisconsm)  1899.  Nro.  89  des  Bnlletin  of  the  University 
of  Wisconsin. 

Eine  fleissige,  aktenmflssige  Darsteliimg  der  Entstehung  und  Ent- 
wicklung der  I^ndschenkungen  zur  Unterstützung  von  Eisenbahnen 
durch  den  Kongress  der  Vereinigten  Bt^uiten.  Der  Verfasser  schild«  r( 
zunaciist  den  Ursprung  und  den  (imt  niir  des  l^ndbcBitzes  der  BundcH- 
regicning,  d«-r  von  dieser  bekanntlicli  /.u  den  verschiedensten  öft'entlichen 
Zwecken,  haupu>achiich  aber  zur  Förderung  der  Besiedciuug  des  Landes 
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^Mb  gegen  geti^g^  gntgäl^  feeite  ohfte  «fficlmi  ^^oiflimart  »C  •  Zv  «Un 
44faBllioheii 'Z^reokeit::  gehört  anck'.die.  nordmag'  de»  VArkehfewitieBs 
dvih  Befaenkimg  'Von  Bttndeslinderete  An:  Lnadstnaeiii  Kanlle^ :  seiii  1860 
«1  fiienbaliiien.'  IKe  GeseHgebmig  \ttotivliiiige  rhlii  'Uid  ber  geeoUarjuiftft» 
-ob  denrtige  Sehenldugei»  nüt  den  Befttautfoiigeiirder  BrnideeteifiBllMim^ 
•TeMtebar  Mien.  ■  Als  - -dies»  IVage  «bejaht  witr,  wnrds  J*hrelaDg  Jcräftig 
mhlOewfllurang  derartiger  üiAeMttsungon  vpi^gegangeo,'  deien-iBr* 
tegang  dle  EbBeabahAett^oft'liielit  g^radö.'die-hraMntBe  Mittel  an#andtriii. 
HiQptsAclillch  sind  die  Alteren  Ueherlandhahnen  in  dieser  Weise  nilt 
Ländereien  beschenkt.  Seit  Jahren  haben  aber  die  IjindschenlciiD^en 
•an  Eisenbahnen  anfgähört.  Die  Schritt,  dereu  Anhang  ein  Verznichnliin 
hIIpf  dieser  Landischenkungen  enthält,  ist  «ün  boachtensWerther  Be  itrag 
zur  üefichicbte  der  nordHiueriicumsichen  Eisen bafanon.  '  -      v.  h. 

i  ;  '   ■   .•      {}'■;.•      •  ■  '  ■    "  .Hl; 

'<    ' '  ■  ■  <      '         '     '  '  ^ 

,S(Jlwai'tzkopf,  J uliUij,  Oberbahnsikreuir.  E i 0 c  ii i) a h  11  11  a  u d  b u  c h  zuu» 
Gebrauch  für  das  l'uhlikum,  für  Beamte  und  Beh<irden  im  Pttui- 
scheii  lieitih.  Stutt^'art  1900,  Gnüuer  &  Pfcitl'or.  Treis  M.  4.  - 
Drts  Blich  «ftl!  l»(ui8owuhl  den  Beamten  und  BchOrdwn  jeder  Art 
■writ  aucli  der  geBamuU^n  Geschäftswelt  im  Deutschen  Reich  dienen**  urtd 
alle?  enthalten,  „was  Jedermann,  der  mit  der  Eisenbahn  direkt  od^r 
indirekt  zu  thun  hat.  wissen  muss.*'  Zu  diesem  Zweck  bringt  «is  auf 
;iOO  Seiten  engen  Drucks  in  Lexikon-Oktav  eine  Zusammenstellung  TOn 
^[«setzlichen,  reglementarischen  und  tarifnriBChen  Be8timn)nTig<*n  nobsi 
«fpeh/iri^eii  Illustrationen  (Signale,  Profile  und  dgl.)  und  Formularen, 
MNerdem  Entfemnngji-  und  Tariilabellen,  Uebersichtspläne,  statistisciie 
Nodien  u:  a.  m.  Die  nennseha  Abtheilttogen^  in  die  das  Bnch  serlegt 
Hmid  die  sich  dttreh  BandeinachniltetäiiBBerlich  von  einander  abheben, 
bshaDdefai  u.  a.  die  Beiehs-EisenbahngeaetSBgebuttg;  das  VerbAltniss  dier 
Eisenbahnen  sdr  Post-y  Tsnr  Zoll-  und  Stener*  und  HilitftrrerwaltuAg; 
-isieniatiomde  Blnriehtiuigen  im  Eisenbahawesen;  VerwaltnngS'  nnd  stati- 
«Hiebe  Naehricbteni  über  dm  Eidenbahnen  Denlaehlands  mit  Kotizen  flbitr 
iiultodische  Eisenbahnen;  reglementitrütehe  Bestimmungen  Aber  die  Riß' 
l5rderoiig  von  Penonen  »und  Waaren;\'  Gflterklassiflkation;  Tarife;  üelda- 
aatiönfiwesen.  •     .  -^Vtr 

mt  Saehlcimde  ist'  aUes  liioht  lediglidi  die  innere  DinMtordnuiig 
ttgeheade  HKterial;  beigebracht»  das  xur- Orieatinmg  Uber  Betrieb  nhd 
Vsikelir  der  -  Eisenbahnen  erforderlieh  *■  ist;' :  Für  den  Eisenbahnbeatoiten 
'  Wild  das  Werk  deiihaib  ein  branehbores  ^aoiisehlagebaeh  abgeben,  bei 
•teilen.  Beai|tcung  ;aBeMihgB  Vbrsiofalt'gdbiiitien  Ist.  Wenigstens  steUten 
'*idi  bei  8tioliproben  ans^'deh  eigen^h  Znthatcu,  mit  denen  der  Verfa^^^r 
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die  Ton  ihm  abgedmokten  VoiMbrlfleii  versehen  hal»  mefarflush  Uuiohliip' 
•keitem  heraiu»  auch  TenuliBt  man  efauelne  Bestirnnrangen,  die  geradeh  in 
einem  eolehen  Handbuch  nicht  fehlen  dllillen.  So  Bind  im  Abeohnitt 
.die  YollsiigBbeetimmnngen  nun  Eiaenbahnpoatgefteta  nicht  abgediinkt; 
bei  Abaelmitt  Id  würde  sieh  empfohlen  haben,  in  dem  Veweiehniiw  dar 
bedittgungsweiae  rar  Beförderung  sngelaaaenen  Gegenatinde  anoh  bemeik* 
lieh  sn  machen,  welche  Gegenatinde  nach  den  im  Abschnitt  5  abgedfoekten 
Vereinbarongen  erielchterader Vorschriften  im  WeohaelTerkehr]einselMr 
Staaten  mgehMaen  sind. 

Zn  den  Unrichtigkeiten  gehört^  daas  belapielaweiae  Seite  116  das 
Sflichaeiaenbafanamt  ala  aar  Organiaation  der  Beiehaeiaenbabnen  gehörig 
nnd  die  ÜL  Abtbeilimg  dee  preoaaischen  lOniateitiima  der  OUbntUehen 
Arbeiten  als  Betriebsabtheilang  bezeichnet  wird.  Ferner  sind  die  Angaben 
anf  Seite  119/120  über  die  Giltigkeitsdauer  der  Rückfahrkarten  ung«naa 
(für  die  preussischeu  Staatseiscnbahnen  soll  sie  schlecht  hin  drei  Tage 
betragen  I);  dass  die  IV.  Wagcnklasse  nur  in  Preussen  und  Sachsen  gef&hit 
wird,  (S.  145)  triift  nicht  zu. 

Ob  sich  aber  „Jedermann"  in  dem  Handbuche  zurechtfinden  wird, 
muKs  abgewartet  werden,  zumal  die  Anordnung  des  Stoffes  erhebliche 
Mängel  aufweist.  In  die  Kintheilung  nach  Materien,  die  dem  Ganzen  zu 
Gmnde  liegt,  fügt  sieh  der  ersto  und  bei  weitem  umfangreichste  Abschnitt, 
..die  Kcic!isei«etibHhngesetzgeliiiiiij:''  betitelt,  überhaupt  nicht  fin.  Im  Ueb- 
ngen  sclieiiit  «'s,  ais  sei  die  Zatil  (h  r  Abschnitte  zu  gross,  die  Gliedenmg 
nicht  scharf  und  die  Veitheilung  des  StoflFs  auf  die  einzelnen  Abschnitte 
.  nicht  immer  saetigemäss.  Wer  sich  z.  H.  über  die  Bedingungen  unterrichten 
will,  unter  denen  die  Eisenbahn  Personen  betVirdert,  muss  sich  das  Material 
in  vier  Abschnitten  zusanuttOTanchen:  I.  (Verkehrsordnung),  VL  (Einheits- 
afttze),  VIII.  (Abfertignngawesen),  XV.  (TariftabeUen).  — *  Femer  iat  nicht 
ersichtlich,  warom  aus  den  wenigen  aufgenommenen  Paragraphen  des 
Vereinssollgesetzes  ein  besonderer  Abschnitt»  (UL  VerliAltniss  aar  Zoll* 
nnd  Steucrverwaltong)  gebildet  iat;  sie  konnten  wohl  anderweiti  etwa  in 
I  oder  XVI  untergebracht  werden.  In  Abschnitt  I  ist  eine  Beihe  voa 
Voradiriften  nicht  hintereinander,  sondern  nebeneinander  in  der  Weise 
abgedmckl^  daaa  von  Je  awei  Vorschriften  die  eine  anf  die  ünlce  die 
andere  anf  die  rechte  der  beiden  Doppelspalten  verwiesen  ia^  nnd  twar 
in  nnnnterbrochener  Reihe  der  Paragraphen,  nicht  etwa  planmiaaig  denu% 
'  daaa  verwandte  Bestimmnngen  zweier  Vorsctiriften»  c  B.  der  Betriebs' 
nnd  der  Bahnordnnng  einander  gegenttberstehen.  Diese  Anordnung;  Ar 
die  ein  Grund  gleiobiUla  nicht  erkennbar  iat,  muaa  geradem  ala  stOrend 
bezeichnet  werden.  —  Bin  Sachregiater  iat  nicht  beigegebeut  vidmehr  ist 
der  Leser  bei  dem  Auftuchen  des  Gewflnsehten  auf  eine  nur  die  üeber- 
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der  einzelnen  Abschnitte  anprewiesen. 

.  £iii  zweiter  Theil  soll  ein  StationsverzeicbnisB  bringen.  Fr, 


EisenlMluikAleiider  fir  das  Jahr  1901. 

1.  Meyer,  A.  W.,  Eilender  für  Eilieiibaliiitechiiiker,  begrOndet 
▼OB  (Bdm.  Heuiiiger  toh  Waldegg.  2  TbeUe.  28.  Jebrgaog. 
WieebadeiL  J.  F*  Bergnuum. 

•  '       2.  Krause,  R.  Deutscher  Eiser f  almkalender  auf  das  Jahr  löül. 
7.  Jahrgang.    Berlin.    Ad.  Bodenburg. 

3.  Engelmann's  Kalender  für[  Eisenbahnbenmto  des  Deutschen 
Reichs  (ansschl.  Bayern  und  Württemberg)  fQr  das  Jahr  19011 
19.  Jalirgaog.  2  Theile.  BerUn.  Jolioa  Engelmaim. 

4.  Engelmann's  Kalender  Ar  Bahnmeiater,  teehnischeKontroleiire 
und  Betrieba-Ingenienre  dea  Deutschen  Reieha  1901.  7.  Jabr- 
Igang.  2  Theile.  Berlin*  JoHna  Engetanann. 

6.  Aniiuairc  pour  l'an  1901.  i'ubli«'  par  le  bnrcftu  den  loiigi- 
tudes.  Avcc  des  notes  scientiflqnes.  Paris.  (iauthier-Villars. 
Preis  1  fr.  50. 

"  '  6.  Bayriaoher  Verkehrskalender  für  das  Jahr  1901.  Heraus- 
gegeben vom  bayrischen  Vcrkchmbeamlen  -  Verein  (e.  V.) 
[liflnehen.  J.  Lindaner,  (BchOpping.) 

'  Die  Auf  ersten  Kalender  sind  den  Lesern  des  Archiv«  alte,  gnte 
Bekinnle.  Sie  sind  in  Form  nnd  Inhalt  nicht  wesentlieb  ▼ertndert,  die 
Bermsgeber  aber  lassen  anch  in  den  neuen  Jahrgftngen  das  Bestreben 
ttkennen,  sn  feilen  nnd  an  bessern,  wo  dies  nothwendig  oder  wftnsehens- 
▼erlb  war.  In  dem  Hensinger'schen  Technikerfcalender  sind  einselne 
Abschnitte  nen  bearbeitet^  in  allen  Kalendern  sind  die  thatsftchllchen,  ins- 
besondere die  statistischen  Angaben  anf  den  neuesten  Stand  gebracht 
und  die  Gesetze,  Verordnangen,  Erlasse  o.  s.  w.  meist  in  ihren  Jetat 
geltenden  Fassungen  abgedruckt«  Der  Hcusin;;rr'8che  Schreib-  und 
Tf»rminkalender  hat  die  Zeiton  für  den  Auf-  und  Untergang  der  Sonne 
and  de*^  Mondes,  die  sich  auf  joder^cite  finden,  wieder  nach  dem  Meridian 
and  i  HraJli  1  v  u  Berlin  aufgeführt,  Mochte  es  sich  nicht  empfehlen,  vom 
nichsten  Jnhre  ab,  diese  Angaben  nach  der  mitteleuropäischen  Zeit  zu 
maclien,  an  die  wir  uns  nun  doch  gewöhnt  haben? 

Die  Enfjelmann'schen  beiden  Kalonder  enthalten  in  ihr»'m  zweitrn 
-Theile  besonders  reichhaltige,  allerdings  systematisch  wenig  geordnete 
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.Sammlimgeii  von  Gesetzen,  Verordnnngen,  UiniBterialeriMaen,  voroeliiDlich 
aueh  ans  den  letzten  Zeiten.  Einzelnes  bätte  allerdings  wohl  ohne  Be- 
denken weggelassen  werden  können,  z.  B.  die  anf  8.  279  des  Eisenbahn- 
beamten-Kalend^  abgedruckte:  „Vei^leiehende  Statistik  der  Eisenbahnen 
Dentseblands  in  dem  zebigähiigen  Zeitranm  1884/86— 1894/95^  die  nichts 
enthült,  als  eine  Gtogenüberstellnng  der  Etsenbahnlftnge  auf  100  qm 
Gnmdflftche  nnd  10000  Einwohner  in  den  beiden  verglichenen  Jahren, 
alsö  für  die  Gegenwart  ohne  alles  Interesse  ist.  In  den  hintereinander 
abgedruckten  Alteren  und  neueren  Bestimmungen  Aber  die  Tsgegelder  und 
Reisekosten  (8.  289—313)  wird  man  sich  nicht  leicht  -zureehifinden. 

'  Der  fhmzOsischei  unter  5  verzeichnete  Kalender  wird  seit  dem 
Jahre  1796  regelmässig  henmsgegeben,  ist  also.  woU  4er  lilteste  afler 
^Kalender.  Die  Anordnung  des  neuen  Jahrgangs  ist  «Ue  altbewährte. 
Von  den  Abhandlungen  ist  für  die  Eisenbahner  von  besonderem  Interesse 
ein  Aufsatz  von  >L  A.  Comu  über  die  elektrische  Kraftübertragung. 
Seite  A  1. — 67. 

Der  bayrische,  unsen*  Wissens  zum  ersten  Mul  n  scIicijKüide  Kalend(T 
bull  oin  Hilfsmittel  für  iillc  Verkelirsbcamton,  also  aiu  h  die  der  Post- und 
Telegraphenv<Mvvaltunp:.  sein.  Ausser*  den  üblichen  kaiondarischen  He- 
stflndtheilen  (von  denen  der  Terminkalender  etwas  wenif*-  Raum  für 
Notizen  bietet^  brinjrt  der  Kalender  ninfr<^hei)(li  1  )aistellunf>-f'ii  der  iiW- 
j^emeinen  Vemaltunj^,  des  Eisenbahnbetriebsdicnstcb,  des  Eis*  iili  ilmv,  r 
kehrswrsens.  des  Postdienstes.  Telefrra;>hendien8tes  und  Telephondienstes 
im  Königreich  Bayem.  nnd  zwar  siimmtiiche  Darstolhmg'en  in  alpha- 
betischer Anordnung.    Für  einen  Kalender  scheint  diese  Forni  recht 

.zweckmässig,  die  Btichwortc  sind  geschickt  ausgewählt^  der  Leser  kann 
sich  sehr  schnell  und  bequem  über  das,  was  er  im  Augenblick  wissen 
will,  unterrichten,  für  eingehendere  Studien  findet  er  genügende  Hinweise. 

Alle  sechs  Kalender  sind  geschmackvoll  ausgestattet,  der  Preis  so 
billig,  dass  jeder  im  praktisehen  Dienst  stehende  Beamte  sich  einen  von 

4hni>n  anschaffen  kann. 


.Langhlin^  C.  Verkehrskarte  v<»n' Kuropa,  Nordafrika  und  dem 
Morgenlande.  Bearbeitet  mit  besonderer  ßerücksichtigung  der 
Deutsche^  Interessen.  Massstab  1 ;  5  000  000.  Gotha,  .  Jqstus 
Perthes. 

4  V 

Vorliegende  Karte  soU>  in  erster  Reihe  dem  internationalen  Verkehre 
zu  Lande  nnd  Wasser  dienen.  Sie  bl^t  in  ihrer  DarBteUnng  ein.lkbei'* 
sichtlichea,  klares  und  zugleich  fteundliches  Bild  aUer  einschlflgtgeii  Ver- 
•hfiltnisse,  sodass  selbst  weitgehende  Ansprüche  beftiedigt  werden  dHrften, 


Digitized  by  Google 


fkYiMHä^aslit  dar  erfi>fdflrliQhaB;iAii^beti  bedb^gte -dij»  Anwendung 
nUMieher  Bimtplattaii^  die^  in  eattgcyi||iioMii  ab«r  4Qi^>i<M>t|g«i| 
anpeefthili- TCHrtheilhaft  wiikea  luid  gut  4uie!ii»iidar.^«|8an.  ■  , 

Ans  dem  mehen  Inludt  möge  Naohetehendiett  erwttlmt  sein»- ■  ZunJUibat 
«■dSBB  dnn  tienüicb'diehteii  Nets  der  wichtigeren  SiaanbebnluBlen  die 
ImiHi'OBxpfeae-)  und  Sc]lseU■ag9tree1(«^>farbig  hervorgeiioben  nn^ 
ttüig  bei  vielen  Orten  deren  Entfernung  von  Berlin  (nach  der  Fahrt- 
dRoer  in  Stunden)  angpegeben. 

.  ':r  "Von,  Telc^upheiainien  sIbiI  -  dentachey :  britische'  and'  4uu^n^  Unter- 
«Mckibä  gebet  •  Aiteciihia9-Iandtelegrtq>iwp  niiterichleden.*  > 

Das  TerfaftItnisBmftflaig  eingehend  im  SchwarEd#6ck  hefgestellt«?  FIiuh- 

nett  der  Karte  ist»  soweit  die  Flüsao  jmit  Djumiteni  befahren  wurden,  HIaii 
beiumdelt,       -  .  ^    .  , 

Die  PostdumplVrlinien  ersclteiuuu  «tiu^teuwci^:  4uvei»  verscluedenf 
F«fb«ii  gekennzcichiiou 

Deutsche  uiid   fr«^mde  Haupt-DnmptVHTlM'deroicn   mii  »lumpajsM'lieai 
ijchifi&verkehr  sind  an  d<^n  oing«^^t;iciiiici4'ii  I-)aui|»tt>rli!ü<m  dun  li  liuch- 
itabea  vertreten,    die  in  der  Zf iohenerltlünin^  jüur  Kart»*  du*  ^'ciiaue 
FirmenAn^^ibr   erkenntlich   luacheu;  nel>«Tj  Jtme.n  Bucti!.tal)(ui  ati(tr<'ieiMj|j 
^^fahkü  geben  die  Falirtdauer  zwmclien  den  AulautliäftTi  in  Taj^n  n  .m. 

Besondere  kenntlich  j<-«aiiaeht  sinfl  noch  die  uni  h  utächen  iiütei: 
jii  regelmägsiger  Schit!'sv<'rhindiuig  »tehendeu  Iremden  Orte,  üowic  UtUtfU 
ait  Dockgelegenhcit  und  Krie^Bhäfen.  •  , 

MeerestiefV-n  sind  nur  durch  Angabe  der  200  m  l^inie  berückHtchMgt; 
4»  bleibt  i]if<)l<;edes8en  die  KJarheit  in  der  Darstellung  so  zahlreicbor 
IhiDpfer-  und  Kabellinien  •rewahrt.  -..-j 

Auf  eine  nähere  Bezeichnung  der  <ieut>ehen  und  «).sterreichi(»<dje;i 
RoDBulatsbehörden-  (unter  Hervorhebung  der  Berufslct>naulate)  sei  be- 
^soDilBn  hingewiesen. 

Als  wertfavoUe  Beigabe  sur  Karte  erscheiut  die  Anliringung  einer 
«diehliehen  Anzahl  im  grosseren  Massstab  geaeichnetor  Speaialpitae 
Uber  Verkehrsengen,  sowie  (Iber  britische^  nordische  und  sfldwestüoh« 
ümiehlagspUltze  Europas  und  des  Orients»*) 

Bchliesalich  dflrfte  auch  die  zu  beiden  Seiten  am  KartoiiraiMi« 
gebiaehte  farbige  Daistellimg  der  Handelsflaggen  der  , wichtigsten  -^ 
«oiopiischen  Handelaveikehr  betheiligten  Staaten,  ferner  die  SchifTsfla^gon 
•4er  wichtigsten  am  gleichen  Verkehre  betheiligten  deafisohen  Rhedereiefi 
^<dbefa  interesairen*  -  ■  .    •  .v 


•  *}  Anmerkung:  Die  liraschiagsplHU**  MitU'l-Kuropa-«*  botindeD  aieh  liereiu 
4m:  besonderen  V^rkelvskarte  vsn  Mitte^fiuropa  desfelbea.  V(^f«ss«rü,  •  .  v 
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Die  filntheihitigr  der  LAagengnide '  riehtet  sieh'  naeh  GreeaWitsi» 
Ble  wird  aber  am  ^tent  Kartearaiide  voiflieataaft  eiginat  durch  Aii([ttw 
der  Abweiehnngen  gegen  die  wert-,  mittel-  mid  oeteoropttBche  Zeit-ttiid 
gegen  flonstlge  Landeeceiten. 

Im  Oameen  rechtfertigt  die  Karte  von  neuem  den  bewfthrten  'Baf 

der  etete  Tprtheilfaaft  hervorgetretenen  Verlagsasstalt.        Jung,     ^'  ' 

  II».. 

,••>  •> 

Kttraehver,  JoM|Ay  UniTerBfi-KonTersatfona-Lexlkon.-  &  Auflage.  Beiifai, 
Bieenaeh,  Leipsig,  Hermann  HiUger,1001.  3742  Spalten.  Otsm  ^fi* 
Freie  geb.  6  Ifarfc. 

-Eb  ißt  mir  ein  Ver^nii^on,  die  Leser  des  Archivs  auf  dieses  ans- 
gexcichucte  Nachschlagebuch  aufmerksam  zu  iimchen,  das  im  Inhalt  und  in 
der  praktischen  und  ß:edieg"enen  Ausstattnnp:  von  keinem  anderen  ähnlichen 
Werke  übertroffen  werden  dürlte.  Die  Anzahl  deraufgenonimenen  Artikel 
ans  allen  Gebieten  des  menRchlichen  Wissens  ist  eine  erschöpfend  voll* 
stiindip:c.  Ich  habe  kein  einziges  Stich  w  ort  vergeblich  gesucht.  Der  Text 
bei  je<l(  in  Wort  ist  selbstverstilndlich  gedr/ingt,  aber  er  genügt  für  den, 
der  sich  über  einen  Gegenstand  schnell  und  kurz  untcrnVhten  will.  Man 
lese  z.  B.  die  Artikel  Bismarck,  Deutschland,  Frankreich,  Eis«  nl  ilm»  n,  lie 
auRHorordontlieh  zahlreielien  T.ebensbeschreibungen  vorstt»rbener  imd 
lohender  bekannter  Persnnen,i  bei  denen  sich  vielfach  Bildnisse  betlndcn, 
die  wenigstens  eine  im  allgemeinen  zutreffende  Vorstellung  von  der  Per- 
sönlichkeit geben.  Wer  sich  eingehender  unterrichten  will,  findet  Hin- 
weise auf  die  einschlAgige  Litteratnr.  Bei  der  Durchsicht  ist  mir  eine 
Ungenauigkeit  bei  dem  Stichwort  „Kleinbahnen"  aufgefallen,  wo  sich 
neben  einem  Hinweis  auf  das  bekannte  Haarmann'sche  Buch,  (1886),  die 
Begriffsbestimmung  findet:  Jahnen  tmtergeordneter  Bedentong  'nnd 
Schmalspurbahnen^  Das  ist  nicht  richtig.  £e  wflre  wohl  besser  gewciMi^ 
die  BegriAbestlmmnng  aus  dem  prenssischen  Kleinbahngeseti  Yom 
'28.  Jnli  1892  zu  nehmen.  Der  Begriff  der  Nebenbahnen  ist  dnrehaos 
'satreffend.  « 

Ausser  den  Bildnissen  Anden  sich  Im  Text  noch  zahlreiche  andere, 
ihsgesammt  2738  Abbildungen,  sodann  enthSlt  das  Buch  12  fkrbige  IVufetai 
■und  4  Doppelkartcn  (Weltrerkehrskarte,  Deutsches  Reich,  Oesterreieh- 
'Ungam,  Deuttehe  Kolonien).  Die  Deckel  der  Umschlage  und  die  T0^ 
dersten  und  letzten  Seiten  sind  benutzt  zum  Abdruck  eines  Abrisses  der 
Weltgeschichte,  sowie  kurzerUehersichten  Ober  das  Thierreich,  dasPflansen- 
reich  nnd  das  Mineralreich. 

Der  Druck  ist  trots  der  Kleinheit  der  Buchstaben  und«  trots  einer 
vollständigen,  aber  wunderbar  geschickten  Ausnutsung  des'Sanmea  klar 
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ndtbeniehtlieb;  die  AbkOmuifeii  ttod  leksht  Tentindlieh.  Soweit  sie  In 
Zatohea  bestehen,  sind  ile  dieselben,  die  Künchner  in  seinen  (fibrlgen 
BiBimelweiken  benntst  bat,  also  dem  X^efer  nicht  fremd,  Papier  ■  und 
Amrtittnng  lassen  niehts  SQ  wflnsohen  fibxig, 

Kon,  in  der  neaen  Auflage  dieses  KonTeivatioasleadkons  lie^  ein 
Werk  vor,  das  in  keiner  Haasbibliothek,  ja  auf  keinem  Schreibtisch  fehlen 
»oUte,  und  dessen  ReRchaffUng  ich  insbesondere  allen  [Benifsf^enossen 
dringend  anrathen  möchte.  A.  t.  d.  L, 
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Heft  48.   Vom  l.  Dezember  1900. 

Les  euseignemeuk«  de  rtixpoai(iou:  la  traction  ^ectrlqiie  des  trunwayi». 

*  « 

liHwoiopoxiioe  xiao  (D«t  EiaenbehnweMn).    8U  Pelenbo«.   (In  roMiteber 

Sprache). 

l»ü.  No  37-41. 

(No.  37:)  Sc  hmtUe  Fahrt  bei  elektrts  'lu  n  Kis*wihshn»Jiii  —  (No,  fi»:)  Die 
gegeuwäriige  Ordnung  de«  Tele^ftphcTiiUeiiste»  bei  den  ru8«i8chen  Kiseii- 
bahüen.  —  <No.  — 40:)  Die  Auafuhi  von  Bergbauerzeugninsen  im  ensUMi 
Halbjahr  1900.  —  Die  LiuenbahDea  iu  Schweduu  (fortgtMielal  iu  No.  41). 
—  (No.  Alt)  Verffleleh  dee  elektrliebeii  Zofttebiyetem  ThoBiitoii  und 
Webb  mit  dem  Stabfyttem  Sokoloir.  »  TorCkoks  all  Brenaetoff. 

ncktri-Mhe  Riuid«<('hnu.    Frnnkfnn  a.  M. 
Heft  4.   Voni  15.  Ntn-pirihcr  llKJO- 

Dh-  KlektrlziUitswi-rk  un  i  die  el«ktri4clie  Slra^üenbahn  in  Ltaadsber;;  a.W. 

Heft  5.  Vom  1.  Dezember  1900. 

EiMDbebn  mit  DreipbeMHUtrom  von  Maman— Kohlgrüb— Obenunm«rgaii* 

Mnledwieche  Xeitechrlft.  Beriin. 
Hdl  «b  Vom  &  NoTMDber  l9Qa 

Elektioiiiagn«tfschefl  Kontakteyitera  fBr  eleklriiebe  Bebneo.  (45—490 

Elektrisch  «elbstthltige  Bloekiigiuüe  für  Eiseobahoeii.  —  (46—48:)  Eoi- 

spricht  der  elektrische  Betrieb  auf  den  Linien  der  Groseen  Berliner 

Strassenbahn  durchweg  den  Anforderunp-e!»,  die  nach  dem  f»oprenw«rtigen 
Stande  der  Elektrotechnik  bm  elue  ordnun^mAssige  aichore  Bvtrieb»- 
tubruog  gestellt  werden  kuaneu;* 

bfiMwiag.  London. 

No.  IBtt— IflB.  Vom  19.  Oktober  bis  7.  Dwember  1900. 

(No.  1815:)  The  Sooft  Of  Fnnoe  Ballway  at  the  Paris  exhibition.  — 

Becent  Tramwny  rnüHtrnction.  —  (No.  1816—1821:)  Automobiles,  rol- 
Hng  Stork,  loeom<ni\ ( -s  ,iL  the  Paris  exttihition.  —  (N«'  1H17:)  Some 
exifiting  gas  driven  power  piants.  —  Suhpt^üded  iiaiiwüy  nt  the  Paris 
exhibition.  —  Grand  truuk  econuinicä.  —  Argentine  Üallway  inoperty.  — 
(No.  18100  Oermeo  bridge-buitding  exbibiti  el  the  Peifs  exMbition.  — 
AmericsB  Beilroed  development.  —  (Now  18100  PnUmann  aleeplng  ear  for 
the  Midland  Reilwaj.  —  Loeomotives  for  tbe  Bnitian  Stele  Beilwajo.  — 
(No.  1890:)  Two-cylinder  Compound  locomotive  for  the  Nortb-Eettem 
fiailway  "t"  ^^witzerland.  —  (N(<  1821:")  Itnlian  expre**«  loromntives.  - 
(^pacity  Ol  Railway  wagons  as  attecting  cost  ot  transporl.  —  (No.  I)i22:) 
Threo-cy linder  compuuud  locomotive  for  the  Jura-Simpion  Kailway.  — 
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The  TtJt  V«le  raihn^  e«M.  —  Ttabe  imilwayg  projoeied  in  hooAim^.^ 
Railway  tcheniM  in  pwliMnenfe. — (Mo.  1838:)  EngiaeeHoff  fchenift  in  ipnr- 
liament,  —  Qennan  loMinotlTe».  nt.Äe  P«rifl  ezhibltton. 

inecring  News.  New-York. 

No,  38—45.  Vom  80.  September  bis  8.  November  1900. 

(No.  88:)  Decapod  Compound  locomotive  tor  tiie  MitmeapoitB— St  Paül — 
SauU  Ste.  Marie  B&ilway.  —  Educa4iou  lor  the  Hubordinate  raoks  ot  the 
malnteoaace  of  way  Service.  —  Bailway  tawisition  corves.  — ■  (No.  38:). 
Tb%  flrietlon  of  bnlEMboei  ander  ▼wloiu  condtclons  of  pressure,  speed' 
nnd  tempemtaie.  ^  (No.  400  A.  loeomotiTe  wlth  tielplnff-eyllnders  alt  tiie 
Paris  exhibidon.  —  A  uew  acetyh  nc  ga.H  genemtor.  —  A  libtorieel  revffliw 
of  Railroad  construcUon  in  tbe  United  States.  —  An  automatic  coupler 
for  En^ÜRh  freight  cnr».  —  (No.  41 0  New  form  of  rack  rail  for  mountain 
RailwajH.  —  Propo.scil  vjM'citii  ndoiiH  tor  steel  Railway  bridges.  —  Railway 
8ta(it)tic«  of  the  UiiiteU  Öiateä  lu  —  (No.  42:)  Uigh-npeed  locomotive 
for  interiuitioiwl  espreM  Service»  Sehneider  Co.  exbibit,  Paris.  —  Gast 
iron  oltr  wheels.  A  neir  moTiog  steirwty.  Smolceless  eonbasfetoti  in 
leeomofiiTe  Urebozes.  —  Committee  reports  at  the  St.  Louis  meetin|^  of 
the  aesociatlon  of  Ruilway  eiyierlntendents  of  brfdges  and  buildIngB. 
Steel  rail  prices  and  freight  rates  on  steel  exports.  —  (No.43:)  A  passenger 
locomotivp  with  a  superlieMter,  Prusslan  State  Railways.  —  The  proser- 
vation  of  lies  on  the  SDuthtrn  Pacific  Uatlway,  —  A  swing'inp;  smokejack 
for  iououiotive  roundhouäeä.  —  (Nu.  44:)  SlreojL^Lhejiiug  tbe  Michigan 
Central  Raihroad  CantUever  bridge,  Niagara  Fallt.  —  (No.  46:)  Questioos 
as  to  progress  and  uniformltgr  in  Signalling»  —  Seleeting  iocatlom  llsv^ 
automatic  Signals.  —  Traclüaylng  on  the  Atehison^Topeha^anta  Pd. 
—  A  IkaUwaj  freight  rate  of  two  mills  per  tonHulle. 

G^nfo  Civil,   P  aris. 
Heft  ^  Vom  20.  Oktober  l90a 
Los  chemins  de  fer  nasses. 

Heft  88.  Vom  27.  Olitober  1000. 

Le  tonnet  du  Simploo.  —  Locomotives-tenders  k  denx  essteox  accoupl^^ 
et  k  simple  expansion,  d«  la  siiciötö  Krauss  et  Cie.  ' ' 

Heft  3.  Vom  17.  November  lüüO. 

I^H  locomotives  k  l'pxposition  de  1900:  Incomotive  h  grande  Tttesse, 
sybtönie  Thuile.  —  Congres  international  des  Tramways* 

Heft  S»  Vom  1.  Deaember  lOOO. 

Les  locomotiTOs  k  Texposltion  de  1900:  locomotive  mixte  Compound  k  trois 
cylindres  des  chemins  de  fBr  du  Jttra^Simplon. 

:  .  j 

Heft  6.   Vom  ö.  Dezember  1900 

T^p«*  locoinotivfs  j\  r*»xp(».>aiun  'Ic  1900:  locniiHitivc  ä  i^Tainle  vitt^sj^e  com* 
puuud-tauduui,  cuuätruile  par  i'usine  Ponülofl'  a  8t.  i^etersbourg. 
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fiiorn&le  del  Oenio  Civile.   Born*  _  \    ,      ,        -  i  .     '  :ir 

Htfll.  Jutt/AaRiul I90a  '        •  •  : 

L'eaercizio  eoonomico  delle  ferrovie  a  traffico  limltato  Belle  grandi  rett 
dellA  Frencie  e  dei  Belgio.  —  Impiena  fercovieri  del  porte  dl'  VeiMei«. 

6H>|rniphische  Zeitschrift.  Leipzi|^.  ^ 

mi.  Ueft  u. 

Das  französische  Kolonialreich  in  Nord-Afrika  und  die  (r4Ui8aa^iari||t:iie 
Eisenbahn.  —  Mass  für  die  Dichte  der  Eiaeubahimetae. 

AMi  Ameieg  für  C^eilie  vaA  Bemreeei»  Berlin. 
'  Heft  Ml,  Vom  1*  Noveinber  IWNX 

{       Die  LoktmetiireD  der  Pariser  WelliaMtelluug.  —  Die  BemImBig  der 
alrliuuiieelieii  Beimeii. 

Heft  062.   Vom  16.  November  1900. 

Die  gädniandst  hurische  Ki8enbahn  und  der  rusaischt;  Knegnhafen  Port 
Arthur.  —  Die  Weltauastellung  lu  Taris:  Die  Epizykelbaho. 

Heft  ofiS.  Vom  i.  Dezember  1900. 

^       Elektrische  Zugförderung  auf  der  Wannseebahn  und  die  bisherlKen  Be> 

triebsergebnisse,  —    Die  W*'ltau»*HtBllung  in  Paris:  Die  Autorno))i!en,  - 
Die  iCinführung  der  V erb uudiokouiq live  bei  den  amerikanischen  Eisea- 
bahnea. 

Heft  {61  Vom  15-  D(>%ember  1900. 

Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Berliner  Stadt-  und  Ringbahn  im  Ver- 
gleich mit  einem  vervolIkoTnüint'ten  Dampfbetrieb.  —  FortMchritte  in  der 
*"       Beleuchtung  der  Ei»enba*itii  u  m  ittelst  Aietyieu.  —  Das  Experteogul- 
achten  über  das  Eisenbahuuugiuck  iu  Aarau  am  4.  Juni  1889. 

niMtriito  Zeitadirift  lür  ^leiii-  and  Strasseabalitten  (MUier:  Die  Seliaialepar- 
^    iMka).  Berlin. 

He.  Vom  .1«  November  bi»  UL  Deiember  1900l 

(No.  9t:)  Die  Malbergbahn  bei  Ems.  ~  Die  TÖUcswirtfaBchaftllche  Bedeutung 
I       der  Ktalobahnen.  — -  (No.  Internationaler  StoassenbahnkongresN  In 

Faiia.  1—  (No.  22:)  Besuch  auf  der  Pariser  Weltausstellung:  ein  wenig 

Statistik,  die  Ausstellung  in  Vincennes.  —  Die  Bergschwebebahn  in 
»  Loschwitz  bei  Dresden.  —  fNo.  23:)  Die  Einführung  de?*  elektrischen  Be- 
"        triebes  auf  der  Mng-deburger  iStrassenei.senbahn.   —  Stra^senbahnwa^en- 

tjrpen.  —  (No.  24;)  Schienen verbindungsprüf er  für  eh^ktrinche  Bahnen.  — 

Die  Centrai  London  Railway.  —  Elektrische  Traktion  mit  hoher  Spannung 

auf  Vollbahnen. 

imaA  ef  tke  Weetem  Soeiet^  of  Engiaeers.  Chieago. 
^  M  s»  Hell  U  Oktober  1900. 
1      Froposed  sjpeeiflejstions  for  sted  Bailroad  bridges. 
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MltdieiliiMgeii  des  VereiM  fttr  die  FMemg  de«  •Loki^l-  «ad  CttntMÖlMtai^ 
W6MIUI.  Wien. 

im  Heft  la   j  ,  ! 

Ejektrieehe  TipiBwpys  ia  F|of«U(, 
im  Heft  IL 

Elektrtoctie  Tramwayg  in  NIbu  und  an  der  liautetHMß.  ' 

Mealtore  delle  stnde  feinte.  Turin. 

Ko.  41-^  Yoin  IB.  OlctobeV  1>i8  1.  Deeember  1900. 

(No.  410  i>ei  contratti  d'eserefsio  delle  Ret!  Adrietlca,  Maditemmea  e- 
Steole  e  della  lore  riCmnA  (fprtgeaelBt  m»  No.  40  und  fortgeMtst  Ii, 
No.  48  u.  44).  —  (No.  42:) '  La  iraslone  elettriea  sulle  linee  MUiao-GalU- 
rate — Vareso — Porto  Crresio— liSveno— Aroim.  —  T/i-'m-rcizio  di  Stnto  dell© 
ferrovie  in  Svizzera.  —  (No.  44:)  TjH  iiiancanxa  dei  vafforii.  —  (No.  46:) 
hi'  forze  inotrifi  in  Italia.  —  (No.  46:)  liitorno  hIU-  linee  propoaU*,  per 
migliurnr«  le  comunicaxiuiu  ira  il  Picmoote  e  in  Fraocia.  —  (No.  48:) 
Le  ferrorie  dello  Steto  e  le  erisi  dei  traeportt  nel  Belgio.  — *  Linee  d*ao- 
'  'ceseo  «1  Seroplone. 

Oe»terrei<'hiHcli<»  Riftenbahnxeitiuig.  Wien. 

No.  31-  '.U>.   Nom  1.  November  bis  90-  Dezember  1900. 

(No.  31  u.  68:)  Die  Mehrleistungen  der  Betriebakrankenluiasen  der  öster- 
relehifMdM»  fUtenbalinea.  —  (No^Sl:)  Des  EisenlMüinwesea  in  selnea  Be- 
»ibhungm  cur  Industrie.  —  (No.  88:)  iDer  Intematfonsle  Eiienbehnicoiigrais 
Paris  190O.  —  (No.  flS  u.  19;)  Neuemngwi  an  den  elektrisdien  Stcberiielti^ 
Apparaten  der  Eisenbahnen.  —  (No.  84:)  Strafen  im  Personenverkehr.  — 
Verwendiinj^  der  Srhreibniaschin«»  zum  Anfertigen  der  (lüttTbegleitkarten. 

—  Die  Uümiiuger  ivreisbahn.  —  (No.  86  )  Die  VorbiltlunL;  der  Verkehrn- 
bearoten.  —  Ueber  elektrischen  VollbHbubetrieb  aul'  frau^uttiüchen  Eisen- 
bahneu. 

Oesterreichisch-nngariscbeB  Eisenbahnblatt.  Wien. 

No.  44—63.    Vom  26.  Oktober  hi.s  27.  Dezember  1900. 

(No.  44:)  Bo'^nisch-daltnatinisehe  Kisenbahutragen.  —  Der  Arbeitor^H•hat« 
bei  öffentlichen  Arbeiten.  —  (No.  46,  49,  53:)  F.lektrischer  Betrieb  auf  VolJ- 
bahnen.  —  (No.  46:)  Die  Eisenbabntaj-ife  uud  die  Industrie.  —  (No.  46:) 
Der  Siterreicliisdie  IndusCilelleuta«  und  die  Veikelus&agen.  —  (No.  48:) 
Ablademnff  des  EtaenbahnbetriebsregienientB.  —  (No.  4Bt)  ScbotanaM' 
regeln  gegen  die  Gefahren  der  elektrischen  Leitungen.  (No^fiOO  TUeil 
nnd  der  ungarische  Zackerexport  —  Die  Kanfsehülingsfrage  der  Südbaha. 

—  (No.  51:)  Dir  AuKgestaltung'  der  Fxporttnrife.  —  Die  Subvontion.^^fra.'« 
fter  I  >OTifjn-I  )ainptVrhifrrihrt.s;r«'f^ellHehati  —  (No.  B2:)  Der  ÖHterreii  hische 
VVasserhtniäseutJig.  —  Der  Automobilismus  und  der  Fremdenverkehr  in 
den  Alpenländeni.  —  (No.  53:)  Die  Lokalbahnaktiou. 

Organ  für  die  Kortsehritte  des  £isenbaluiwesens.  Wiesbaden. 

190n.    H(ff  11 

YiTSchiebcbahuhute.  —  Die  neuere  Entwicklung  des  Lokouioti vbauex  im 
Gebiete  des  Vereins  Deutscher  Kisenbahnverwaltuogen.  —   Elekint««  her 
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Verkäufer  ftir  Strns.HiMibahnfahrkartpn  —  Fester  Stoss,  BChweben^er 
Stoss,  Keilstoftfi.  —  Dan  Anfao^feld  de»  Streckeublodu. 

liiMOuette.  New-York. 

fidt  41.  Vom  12.  Oktober  UN». 

Geoi^e  Boberts  BUnchard.  —  Tw-<*lwe-wheel  wlde  tirebox  freight  loco- 
moÜTe,  BttlTalo— Rochester— Flttsbu^h.  —  Seme  noCes  on  Joiat  fute- 
ninpu  —  The  PhltadelphU  work«  of  the  Chicago  pneaniatic  tool  company. 

—  Loeomotive  drkcr  brake«.  —  Gattioger*«  lightning  arrester.  —  Life  ol 

9te«'l  CHT»  and  t«nd<'r8.  —  Relaya  for  aatomatic  »igiialM,  n  dedsion.  — 
The  Stresses  in  arch  bar  tVame«.  —  The  cause  of  t'naminfr  in  locomotive 
lioüer».  —  Receot  prartit  e  in  lails.  —  N'otes  ou  nmiutenance  of  w»y  rn- 
piiet-ring.  —  ( '<»nipre».seil  air  haulag»«  in  coal  mitüug.  --  Tents  of  friction 
draft  gear.  —  New  Raiiroad  buildiug  in  Minnesota.  — >  Eyes  and  headli^htc. 

—  The  treatment  of  water  for  boilers.  —  Improvemenis  on  the  Grand  Trunk. 
^  Coinparaiive  eost  of  power  generation  by  the  steam  eoglne,  water 
dirbin«  and  gas  engin«.     The  Intentatiounl  Sleeping  Car  Company. 

Heft  48.  Vom  19.  Oktober  19Q0. 

Some  noles  ou  rail  Joint  raateiiiuyfis.  —  The  chimiiey  of  the  MetrupuUtan 
Street  Ballway  eompany's  power-liou^e.  —  Gast  fron  car  wheel«.  —  Cross- 
mys,  Mexicau  Ceolaral  enginea.  —  Tke  preaervatlon  of  Raiiroad  tlea.  — 
Some  data  of  fast  tralns.  —  Aceeptauce  testM  for  locomotivos.  —  Notes 
on  the  prairie  type  locomotives.  —  Paris  Exhiblt  of  the  American  steel 
uihI  wire  coropaay.  —  Compressed  air  piaat  for  rapid  transit  kounel, 
New- Vor  Iv. 

Heft  4S.  Vom  96.  Oktober  ISOO 

Henslopttieni  of  New-York  Central  juid  Hudson  River  locomotive«,  clasa 
I.  3  —  A  new  buinping  post.  —  Htmetural  «teel  hopper  carii.  —  Masaa- 

cliiisf'tts  MTid  Minnesota,  —  Men  versuH  machines  in  block  s!^i!ilHn<r.  — 
St'pU'iiiher  ;i«.Titiciiis.  —  Superintendent«»  of  bridjfen  and  biiildings.  — 
Aiiu  rican  »ocietv  ol'  Raiiroad  »uperiiiten«JeutM.  —  Sonn*  notes  ou  rail 
jüiut  fa^tealogs.  —  Cast  iron  car  wheel».  —  Judge  Lowell  ou  the  federai 
labor  lafir.  —  The  Central  London  Underground  Bailroad.  —  Orand  Centml 
itatioB,  New-Tork.  —  The  life  of  rails. 

Heft  41.   Vom  2.  November  1900. 

Norfolk  Hud  VVegtem  eoal  pier  ui  Lamberti  Point.  —  Pigton  valves.  — 
Soiüti  uew  locomotivuä  of  the  plant  System.  —  The  E^^au  seif  feed  band 
Tip  saw.  —  The  absorptlon  ot  the  Boston  and  Albany  by  the  NewToric 
Central.  —  SIbIrian  competltlon.  —  The  faat  Camden.  —  Atlantie  Ci^ 
traina.  —  International  aaaodation  for  teating  materials,  American  sectlon. 

—  Uqnid  fuel  for  locoraotives.  —  Automatie  signal  location.  —  The  loco- 
motive exhibit  at  Paris.  —  The  preservation  ol  ti-ttluM  -  American  Rail- 
way  Association.  —  The  Railroad.s  and  the  eonrts  m  ']"i  \.i>^  —  Donble 
truck  ears.  liüw  tü  equlp  them  to  obtaiu  maxinunn  etheieney  under  vaiying 
coudiiioH«*.  —  The  workmg  ol  »«uburban  pas^enger  traftic.  —  Poiitics  and 

Btihroada  In  Oaaada. 
MUv  ftr  BtMteluiwssw.  1801.  la 
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Heft  46^  Vom  9.  November  1900. 

Ameriean  pracüce  in  block  sipialling.  -  Ti-.^t»  ot  thc  Cardwell  brnk<-  >hoe. 

—  Passender  Station  of  tlie  Southern  Uailwny  Ht  Rk-hmond.  —  The  Reao 
Incllne.i  clevator  aii'l  stairway.  —  Brown  hoi«t!nir  arul  ronvt  yincr  inachint**. 
Philrulelplii.'i  arnl  Rradinn"  l'nilway.  —  Fotir-'.iilc  iil.-incr  and  liinlier  eizer. 

—  The  DodsoD  .suitcli  and  »ignnl  hunp.  Truck  for  jjüOüO  Ibs.  capacUv 
coal  car.  —  Th(>  eensua  and  the  Railroads.  —  Railroad  buildiiig  ia  Mexico. 

—  The  organlaation  of  h  givat  Railroad.  —  Some  questiona  about  progre«» 
and  nniformity  iu  aigualiing.  —  The  taxation  of  corporationa.  —  A  Ma»Mt- 
chosetta  croBaio^  care.  —  Notes  on  ateam  abovels.  —  Locouiotive  desigu. 

—  International  aaaodation  for  teKting  materiala.  New  Kailroad  work 
in  ArkanaaM. 

Hefl  46.  Vom  16.  November  1900. 

A  concreto  arch  Raüroad  bridge.  —  Holling  i»tock  uotes  oa  Um*  Krie 
Railroad.  —  American  practice  in  block  »igualling.  —  The  Dayton  twin* 
»l»ring  draft  riggin^^.  Wide  fire-box  Ireight  locomotivi-s  for  the  ("hieajfo- 
Kasti  ru  Illinois.  -  Tlu>  i'xphvsion  of  n  locomotivc  at  WestrHiold,  Kiif^land. 
•—  Body  bol^tl•r  lor  hopju  r  Ixitioui  curs.  —  Drnft  jrear  and  roupk'rs  for 
heavy  servico  —  The  Northern  I^acitii*  votlng  trust.  —  The  prosent  im|ior- 
tancc  of  the  Siberian  Railroad  —  Hcury  Villard.  —  Swing  beaui  truckti. 

—  The  eliroination  of  grade  eroyainga  and  double  trackiiig  on  the  Boalon- 
Malne.  —  ttiteraational  aaaociatiou  for  testing  materiala.  —  Notva  on 
mai&teiiance  of  way  engineering.  —  Faat  riinning  on  the  Northern  of 
Prance.  —  Kiins«.s  City,  Leavenworth  electric  Railroad.  —  Ekn-tric  traction 
on  the  London  Metioiioliian  District  Railway.  —  Railroada  in  Peraia.  — 
Our  locomutives  and  the  Englit>huiaa. 

Heft  47.  Vom  98*  November  1900. 

An  apparataa  for  experimenta  in  impaci.  —  New  ieing  plant  of  the  Bur- 
lington route  at  Hannibal.  —  Compressed  air  traction  in  New-York  City* 

■—  Atnerican  road  builder»  in  Portorico.  —  Drop  ti'st  as  a  mean.s  of 
shf)^TinJ•  relütivc  «tren-^ifh  of  drnft-gear.  —  Ain«Tican  practico  in  block 
'•i.i^iialliiiL:',  -  Tho  firsi  sd.nc  an-li  l)ridire  in  the  United  States.  —  Ki'latioDÄ 
of  In  ighi  iraftic  and  rolling  Mtock.  —  fhe  Railway  Signalling  club  — 
The  M.  C.  B.  coupler.  —  The  roadmaetera*  asaoclailon.  —  Acetylcue  gu 
tot  tat  llghting.  —  Tnin  aecidenta  In  the  United  Statea  in  October.  — 
Frietlon  draft  gear  and  11  C.  B.  coaplera  in  a  ateel  car  eoUlaion.  —  Trais 
delayi. 

Hefl  41  Vom  9a  November  1900. 

The  Kinzua  viaduct  —  The  new  100  000  Iba.  hopper  bottom  coal-cani 
Norfolk  and  Weatem.  —  Brooks  «Chattlauqua"  Typ«  paaaenger  locomo- 
tive«.  —  BnrSiugton.  Codar  RapidH  and  Northern.  —  Schenectady  Com- 
pound consolidation  lacomotivea,  Minneapolia,  St.  Paul  and  Sanlt  Ste. 

Marit»   —  Tho  ("urtis  Bay  coal  pi<'r,  Baltinioro  and  (^hio.   —  EIcctrifying 

the  M  iiihntt.ni  Fli^v?ttt*d.  —  !>r  if'i,  i*.- h"  and  couplors  for  hcavy  Service.— 
\Vi*ie  lirc  lioM*^  and  «•xJuiusi  no  /li  ~  Trm'tion  by  conipressed  air  in 

l'ari!>.        .Ml.  l>elauo  (»n  frei;;ht  yards».  -  Elocine  traction  equipuieot  of 
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tbe  Manhattan  Elevat<'<I.  Xßw>Vork.  ^  Tnlu  delay«.  —  Th«  Alb«iiy  and 
HodsoD  electric  BailfiMul. 

Heft  49.  Vom  7.  Dexembor  1900. 

Nev  Steel  casting  plant  of  Ihe  Shiekle,  Harrlaon  &  Howard  Iron  Co.  - 
Some  foreijrn  four^}-Under  Compound  locomotiTeit.  —  American  practice 
in  block  S'gaalling.  —  SignalUng  for  thc  Pau- American  exliiMti'  n.  —  The 
Cullom  bill.  —  Motive  power  chnnp  ^  iti  New- York  City.  —  The  Isthmian 
Canal.  —  Standard  dratt  jroar  and  cf>u|tlers.  —  Hailroad  bniMing  in  Geor- 
^a.  —  Notes  <»n  inaintenance  of  way  engineerinj^.  —  I  Ia*  niechunical 
engineers.  —  Track  elevation  ou  itie  Ncw-York  Central.  —  New-York 
merchants  on  the  Interstate  Commerce  Law.  —  A  pumpiug  en^ine  trial. 
Cur  inlerehange  rules  in  Europe. 

Heft  50.   Vom  14.  I  »ezemher  1900- 

Organization  ot  the  l..ehi^li  \  ;i!!»>y  Hailroad.  —  The  mecliMiiicril  cii^ineer-s. 

—  Angine  iruck  of  the  WehU'ra  liailroad  of  Franoe.  —  'ilw  RuwcH-Potter 
iuterlocking  machiiic.  —  A  continnuns  automatic  watrr  puritier.  —  Feed 
water  and  boilera.  —  The  Istbmian  Canal.  ^  Tbe  work  done  by  a  Rail> 
read  band.  —  The  Cullom  bill  again.  ^  Standard  draf  t  gear  and  couplera. 

—  The  b)g  ear  qaeaiion  in  England.  —  Thc  BriUah  We«tinghoiise  Electric 
and  Mannfactariag  Company.  —  Strike  of  the  Atchison  lelegraph  operatora. 

—  Tho  corrogion  of  iron.  —  Imagination  in  mecbauiam.  —  Uow  buaineaa 
is  done  in  Turkey. 

Mttnj  bgineer.  London. 
Heft  la  Oktober  190a 

lireaey's  patent  tranahip  tnick.  —  SlxHSOupled  pas»enger  englne,  High- 
lud  Balltray.  —  The  uae  of  ace^leae  in  Ballway  atation  and  train  Ugb- 
ting.  —  lTatt*8  patent  bicycle  bolder  for  Inggage  vana  et  eloak  rooms.  — 
Imperial  Japaneae  Ballways  in  1899.  —  Eleetricity  in  n.iihvay  signalling. 

—  Taamantan  Government  Hailways.  —  Receiit  patenls  rclatir«r  to  Rnil 
ways.   —    Firijt  ;nid  second  class  composite  lavatory  carriag»*s.  South 
Castem  and  Chatham  Railway.  —  Kxpre.ss  locomolive  wiili  dri\in^  axle. 

—  New-Sonth- Wales  OoTernmeut  Railways  and  Tramwaya  1^^9/1900. 

HeftU.  November  I90a 

flrst  and  aecond  das»  rompositf  lavatory  carriages,  South  Eastem-Cba- 
tham  Rftilway.  —  Peruiaut  ut  way  for  tramways  and  light  Railwayg.  — 
Pariour  cur«,  Chlcago-Milwaukee-St.  Paul  Railway.  —  Remarkg  on  colour 
blindneag  and  the  tcäts  to  be  adopted  for  its  detection.  -  Ncw  Zcalaad 
OoTemment  Railwaya.  —  Elcetricl^  in  Bailvay  aignalUng.  —  Boiler  for 
•ix-eonpied  paaaenger  engine,  Hlghland  Railway. 

BäiIwiiv  Xpw8.  London. 

Xo.  1919-1927.    Vf)in  13.  Oktober  bis  8.  Dezember  1900. 

(No,  1919;)  Light  Raihvays.  Mr.  Tatlon'«  papcr  at  tho  Railway  congre«^. 

—  (No,  1920:)  Contineiital  passender  traffic.  -—  Kaihvay  directors  in  tlie 
new  Pariiament.  —  The  Light  Haiiway  Cummibaion.  —  (No.  1921:;  Pas- 
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«enger  tmffic.  —  Sireet  Kailvray»,  cost  of  electric  aud  othtr  (rActioti. 
Three  luoiiths'  Railway  aceidentM.  —  Fuel  nn  Indian  KailwayH,  aative 
versus  Hritish  coal.  —  Chinese  Rnilwfiy  i'nterprise.  —  (No.  1922  n.  1923:) 
Kailway  passen'rer  ttaCfic  in  tlic  past  half  year.  —  The  Light  Railway 
eommission.  —  The  liiiilways  and  the  C.  .1.  V.'k.  —  Lord  Roseberry  oii 
workiuen's  trains.  —  The  Cuban  Central  Railway.  —  Victorian  Bailwayi». 

—  An  Italian  System  of  electric  trmctlon  for  maln  Railway  lines.  —  Eou- 
manlan  Bailways.  —  The  Suspension  (ScIiwebebHlin)  fiailway.  —  Tlie 
London  County  Council  Tramways.  (No.  ISSB:)  The  fishgaard  aad 
Uoßsiare  Roule  to  Ireland.  —  The  east  coast  route  dispute.  -  Coal  traffic 
by  rail  and  cannl  \\\  1899.  —  Tlie  nmke  of  pig  irou  in  1899.  —  Railway 
lompaiiifs  aiid  Uie  iron  trade.  —  Now  Railway  worki«  in  Italy.  -  (Nu 
liaiiway  eniployes  and  public  nftices.  The  dntieis  of^uards  aod  enginu- 
drivers.  —  Engliah  veraus  American  goods.  —  DoTttr  barbour.  —  The 
eapacity  of  Railway  wagons  as  affectlng  eost  of  tranaport.  —  Railway» 
in  Ceylon.  —  (No.  19Sß:)  The  east  and  West  coaat  rontes  to  Scodand.  — 
The  eapacity  of  Railway  wagon».  —  The  City  and  South  London  Railway 
and  St.  Mary  Woolnoth  church.  —  Klectrioity  for  the  Metropolitan  Rail- 
way. —  The  pun'hnse  of  Indian  Railway.s.  —  Manhattan  Railway,  electric 
\v(irk.iii;r.  —  Raii\vay  atui  i-annl  rommission.  ■  (No.  192<>0  Railw.iv  eom- 
pauieh  and  their  roal  »upplv.  —   Th«»  j>roposed  elceiric  Rjiilway  schemes. 

—  The  Metropolitan  District  Railway  and  its  competiiors.  —  Electridty 
on  Railway s.  —  (No.  1937:)  The  Ught  Railway  Conimission.  —  The  Scot- 
Hsh  Railway  aervice».  —  Railway  biils  for  1901.  —  PHyate  bllls  for  1901. 

—  The  next  yearV  Railway  coal  contractu.  —  State  control  of  Railway». 
~  Foreign  material  for  British  Railways.  —  Sale  of  a  Railway.  —  l*rel^lil 
traf&e  by  motor  cam  in  France. 

Rafem.  Wien^Lelpsig. 
Heft  8.  Oktober  190a 

Die  neue  Unteigrund-  und  Hochbahn  New>Yorks.  —  Die  elektrischen  Ein- 
richtungen beim  Bau  und  Betrieb  der  Jungftaubahn.  Schnollsiigsloko- 
motive  mit  Vorspanuaehse.  Dir  rptrnsp«>ktive  Verkehrsinittelauaatellnag 
in  Paris. 

Heft  4.  Oktober  1900. 

Die  Eisenbahnen  von  Cetylon  und  Birma.  —  Die  Arbeiten  am  Simplon- 
tnnneU  —  Wer  i«t  eigentlicli  der  Vat*'r  der  Eisenbahnen V  —  Die  Kohlen- 
frage  und  ihre  Bedeutung  fftr  das  Verkehrswesen. 

Heft  S.  November  1900. 

Unter  den  Arbeitern  am  Simplontunnel.  Die  Krttcken  der  Tennes-^ee- 
Zentralbalin.  -  ■  Gleichstrom  und  Wechselfitrom  im  Betriebe  elektrischer 
Bahnen.  —  Der  ;:egenw}irti^^e  Zn^-tand  (b'*^  P-maniakanal?».  —  LnnHoner 
Tunnelbauten.  —  Die  grüHKte  deraeitige  Lokomotive.  ~  Brenuiberge. 

Heft  «.    November  1900. 

Der  Kraftwagen  im  modernen  Heerwesen.  —  \'»  rUrlnswejre  flnrch  die 
Sahara.  —  Sehnellzugslokomotive  nut  ihimpfüberhiuei.  ~  Kine  neue  Hiilm 
über  die  Anden.  —  Elektrisch  betriebene  Weichen-  und  Signalstellwerke. 
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Heft  7.  l>«>xoitibm  19Ü0. 

Elektritiche  Schnttllbalitien.  —  Ww  Signal-  und  Sidiertieilswerke  der 
Hollindischen  EisaibahiigeselltchHfi  —  OestenreleblsGbe  fiahnposten.  " 
Eine  neue  Lokomotive  fftr  GebirgiBbahneji  (Synteni  Heister).  —  Vegebnn- 

direüde  elektrisclit*  Strome  bei  Stra8«enl»nhiien.  —  Das  elektri«clic  IJclit 
im  Eiseii>>ahnditnsfp  —  Die  intfmationale  Traniway-  und  Kleinbahnen» 
ausätelluiiKf  in  I^odon. 

Heft  8.  Desember  1900. 

Die  Verlängerung  der  Orleansbeliii  im  Weichbilde  von  Paris.  —  Eine 
transasiatische  Bahn.  —  Die  Drahtseilbahn  aaf  den  Montmartre.  —  Ma- 

üi'bineii  zur  HerMtolliinj?  und  Tnstnndhaltnng  des  BalinkHrpW).  Die  Ge- 
schwindip-koit  und  der  Luftw!der<!tnnd  auf  Eisenbahnen.  ^  Elektrische 
Kisenbabn  mit  hochgeHpaontein  DrchHironi. 

Iffie  gtetoale  de«  eheailM  de  fer.  Paris. 

Heft  $.  September  1900. 

(Heft  8—6:)  Les  chemins  de  ter  et  le»  irainwMyM  ä  l'expositiou  uuiveraeile 
de  i900l  —  Le  eliemin  de  fer  roitropoUkaln  de  Paris.  —  B4»iiltatt  pbtenos 
en  1809  siur  lee  rtoeaox  des  slx  grands  compagnies  principales  de«  che- 
mine  de  fer  fknn^i«. 

Heft  4,   Oktobor  1900. 

La  platet'orme  61i>ctri<{iK-  de  1  expofiition  de  1900  —  Räi^ultatM  obtenos  en 
1899  sur  les  röseaiix  des  clieminH  de  fer  de  Tötat  tran^Ais. 

Heft  6.  November  190a 

Note  enr  la  traetioB  m^caalque  des  chariots  4  bsgages. 

IN»  Miweteer  Bahnen.  Zürich. 

Xo.  41-5äi.    \  oiii  10.  Oktober  bis  26.  i).  /.riub»  r  1900. 

(No»  41:)  Dn'ijisii^  neue  Eiaenbalmzüge.  —  El^^oiihHluisvlmlf  uml  .MatumH- 
Nchnleu  im  Bezirk  der  Eisenb&hodirektiou  i  ruuktui  i  a.  M.  —  Anwendung 
der  Elsenbahnnuuke  in  Dentsehbuid.  —  (No.  48:)  Der  Stadtrat  Ztrieh 
and  der  Bahnhof.  —  Zur  Entwieldnng  des  Lokomotivbanee.  —  (No.  48:) 
Vereinfacbnng  des  BeciuniDgeweeens  der  Eisenbahnen.  —  (No.  44:)  Zum 
Vertrag  swiscben  Bund  und  Nordostbahn  über  die  Verlegung  der  Werk- 
stätten. (No  45:)  O.'faiinlunp:  des  Kisenbahnbt'triebes.  —  CNo.  46:)  Der 
Rnckkaul  drr  Zf-ntralluilin.  (No.  47  u.  48:)  Pros'sftmmen  sjurn  I'iirkkauf 
der  Zcntralbahii.  -  (No.  47:)  .itiuglraubalui.  —  I>iir  Stras8enl)ahiikongrc.^s 
iu  Pari«.  —  (No.  48:)  Die  Wahl  der  Gcneraldiroktioji.  Elektrische 
Straseenbahn  Dlntikon— Brengarten.  —  (No.  48:)  Qeflhrdnng  des  Elsen- 
bihnhetriebs.  —  Bbltische  Bahn  Beicfaenan— Hans.  —  (No.eO:)  ZurBechte- 
«tellung  der  Obligatiooensnleihen  der  schwefaerlschen  Hauptbahnen  beim 
Rttckloittfe.  —  Die  Organisation  der  Gonoraldirel<tion  der  Hchweizeriftdien 
Bnndeshahnen.  —  Die  Expertise  über  <li'i\  Kisenbnlnumfall  in  Aarau.  — 
(No. 5!— 52:)  Hie  Rof<ir!iaft  des  Bundesrath'^  betr.  den  IreiJiRjidi'ren  Ankauf 
der  Schweizer  Zentral balm  durch       Bund.   -   (No.  62:)  Zar  Erhöhung 
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der  Taxen  der  Oenemlnbomieniente.  —  Der  elektrische  Betrieb  iiiif  Haupt> 
und  SeluindftrbAhneii. 

Schweizerische  Banzeitiing.  Zürich. 
Heft  lA.  Vom  m.  Oktober  1900. 

Der  faitemationale  Wettbewerb  filr  den  Umbaa  de«  Personenbahnhofs  in 
Kopenhagen. 

Heft  18  und  19.  Voui  8.  uud  10.  Novemb  r  1900. 

Die  Wahl  der  Cieneraldirpktlon  der  sehwcdserlschen  Bondesbahnen. 

Teknisk  I^KPh'»»^  (Tt  ehniMclM's  Wochenlilatt).  Kristiania. 
No.  41—49.    \  oin  11.  Oktober  bis  6.  Dezember  1900. 

(No.  41:)  Opgaver  rodkommende  de  nornke  jeriibnner*»  drifr  for  naret 
1896/99  (Fortsetziii)g'  aus  No.  40  und  fortgesetzt  iu  No.  42  und  43'.  — 
(No.  46:)  Stations-  og  havnearrangeraentet  i  Borgen.  —  (No.  47:)  Grave- 
halstttttneltti,  Voss-Tangevand  jemlMne  anlni^.  Mit  Abbild.  —  (No.  40:) 
Leverance  af  sklnner  til  BtatsiMineme. 

\>ronlnungsblatt  für  Eisenbahnen  nnd  Schiffahrt.  Wien. 
No.  120—147.   Vom  20.  Oktober  bis  22.  Dezember  1900. 

(No.  12t»:)  KigebuiHse  des  Betriebe»  der  bayerischen  Staat-ieiscnbahueii  im 
Betriebsjahre  1699.  —  (No.  180:)  Eisenbahnverkehr  im  September  1900.  — 
(Ho.  118:)  Betriebsei^bnisse  der  nngmrischen  und  der  bosttlsch'hefiego- 
winischen  Eisenbahn  im  September  ISOOl  ~  ^o.  149:)  Vollbahnen  mit 
elektrischem  Betriebe.  —  (No.  14S:)  ElseobahnTetkehr  im  Okiober  1900. 

Volkswirthschaftliche  Wochenschrift.  Wieu, 
Heft  880.    \  Olli  8.  November  190a 

Tiiiiffrugcn. 

Heft  881.   Vom  15.  Xov.Miiber  19<«i 

nie.  Frage  der  bosui.selieii  Bahueu. 

Heft  883.   Vom  29.  November  1900. 

Die  Tariferhöhnngeo  der  Staatsbahnen. 

The  Tale  Kevi^w.  Neir>HaTen. 
II«ft  a.  November  1900. 

Observatlons  eonceming  the  theory  of  Railway  ehatges. 

Xijrpaaji»  miHHCTepcTBa  n}Tcfi  coo^Jcaems.  (Zeitschrift  de^  Ministeriums  der  Verkebn* 
anf*taltt  ii).   St.  Petersburg.  (In  russischer  Sprache.) 
1900.  Heft  6. 

lieber  die  Verminderung  der  Teiegraphenarb<Mi  bei  den  Eisenbahnen.  — 
Die  Anordnung  der  Gleise  anf  den  Stationen.  (FMtsetsnng  aus  den  Heften 
1,  S  nnd  4).  Mit  AbbUdnngen. 

Zeitwchrift  des  Hsterreiehisehen  rnprenionr-  nnd  Architekten- Vereins.  Wien. 
Heft  4'd.  43  und  45.    Voui  VJ.  und  2G.  Oktober  und  9.  November  1900. 
Zur  Lösung  der  Triester  Bahnfrage. 
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Heft  47.  Vom  28.  November  IOOSl  ' 
Selbsttbaiige  Zugdeckung. 

'Heft  4Il  Vom  7«  Deiember  1900k 

Allgemeine  Betracbtnngeo  über  die  in  Pari«  sasgeatellton  Loicomotiren. 

Üt'iiMliiili  des  Vereiu.H  «leutscher  lugeuieare.  Berlin. 
Hott  4H.    V(.iii  l.  Dezember  19(X). 

I>ie  lUseiil^almbrüeke  libtr  doii  Kheiii  bei  Worms. 

Heft  -Id  und  50.    Vuni  H.  und  15.  Dezember  1900. 

Lei8tungi«vei>ui  ti  an  F<ilirz(<n«:ben2>nmotoren. 
Heft  50.    Vom  15.  I  »t'zciiib,  T  19()0. 

Weitausstellunjj:  in  Paris:  Lokuiu«>tivea  uud  Wagen. 

Zritidiiilt  fSr  BlaneiiMlilflifelirt.  Berlin. 
Heft  tt.  Mitte  November  1900. 

In  welchem  Umfange  wird  vorhandenen  Eisenbahnen  durch  neue  WuHiter- 
stTMaen  VerlLebr  euteogen?  —  Zar  Icünftlgen  VerkebrspolitUc. 

Ztüiehflft  fOr  dea  taitenuttOBale«  Weeabehwtt— ■yart.  Bern. 
Heft  ISL  Deiember  l900i 

Neues  Reglement  betreffend  die  Nebengebühren  auf  den  fransösitchon 
Eiaenbalmen. 

Xeitächrift  füi  Siaais-  und  VulkHwirthi^chHtt.  Wien. 
Heft  41.   Vom  14.  Oktober  190a 
Die  bo8nit>chen  Bahnen. 

Zeitschrift  fQr  Transportwesen  nnd  Strassenbau.  Berh'u. 
No.  31—36.   Von»  1.  November  bi»  20.  Dezenibrr  lüOO. 

(No.  31:)  Verzügcrungsvorrichtun};  für  die  Hijrkinridunjr  bei  flfktnf^chen 
Sircckfusicherung-en.  —  (No.  31—88:)  Kri'olg:»'  uu'l  Kifahnin^fn  mit  der 
Bostuner  ünterpllH«terbahn.  —  (No.  SiJ:j  Ueber  kommuunle  Hau-  und 
Betoriebtrerträge  mit  StrasftMibahngeaelljicharten.  —  Die  Vorthelle  elek- 
trischer Transportbahnen. 

^itung  des  Verein»  «tcutseher  KisoniiahuverwH  It  lui^m.  Berlin. 
Ko.  83-101.    Vom  14.  Oktober       29.  Dezember  1900. 

(No.  83u.  85t^  Die  üeberwindung  von  Steigungen  durch  die  Kiscubahnen. 

—  Von  der  Pariser  Weltausstellung.  —  Aus  dem  württembergischen 
Leadtage.  —  (No.  840  Nochmals  ein  Wort  lu  den  6nansiellea  Ueber^ 
Schüssen  der  preuuischen  StaatseisenbthnTerwaitung.  —  Moltlce  und  die 
EisenbAhnen.  ^  Gemeinden  und  Strassoibahnen.  —  (No.  86:)  Englands 
LokomotlTbau  und  der  amerikanische  Wettbewerb.  —  Betrieb«8ieherheit 
in  Italien.  —  (No.  86:)  Die  Schwebebahn  Barmon-Klberf«  Id-Vohwinkel. 

—  Die  einheitliche,  grundslltzlicho  Hoirclim^-  <1(m  Sim  k^utijetörderung  auf 
den  deutschen  Eisenbahmni.  -  Auu-rikaaiscbe  .Mani-Hi^inullichter.  —  (No.  87:) 
ücber  den  GütcrzuijialirplHn.  —  Wagenübergang  und  Wagenaii^nutziing.  — 
(No.  88:)  Die  Erhöbung  der  Gütertarife  der  Dordamerikanischen  Haupt- 
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bahnen.  —  Wagfiuming-t  l.  —  (No.  89:)  Die  Heiric^'^erf^ebnisse  ileutscher 
und  Husiuudiscber  Kisenbalinen  in  den  Jahren  1897  und  1898.  —  Die 
Sehnellsfige  der  nuttechen  Eiaenbiihiien  in  Jahren  18M  md  iBOOi  — 
(No.  89,  90,  94  Q.  98:)  Das  Ei^babminglftck  bei  Offenbach.  —  (No.  90t) 
Henry  VlUard.  —  Von  der  Pariser  WeltenasteUnog.  —  (No.91:)  Eine 
Reform  des  ge^iMiwftrtigen  Gütcrwagenverschludses.  -  Undfahrerabtheilr. 

—  Die  EiscnbaluiverstAHtlichung  in  der  Schweiz.  (Xu.  92  und  lOlO 
lieber  Hio  Lüttuiig  von  Tunneln.  —  Vorortverkehr  der  gro.ssen  Ostbahn 
In  T.ondon.  —  Die  Kjit Wicklung:  der  aiiu*rikanischen  Eisenbahnen.  — 
{\o.  980  Die  \  rrliiUidluugt'u  über  die  lleviöion  der  russischen  Geireide- 
tarife.  —  Verwendui^g  von  Blindlidifc  für  Sigualswedce.  —  (No.  94:) 
Nachklinge  sur  Pariser  WeltaussteUung.  —  Die  Bigebnisse  der  mecklen- 
bnrgisehen  Eisenbahnen  1890/1900.  —  (No.  95  u.  96:)  Zur  Einführung  selbst- 
Ihätiger  Kuppelungen  der  Eisenbahnwagen.  —  (No.  950  B^^i  '^^^^^icherheit 
und  selbslthflti;^»'  Blockung.  —  (No.  9«:)  Der  Schnollzuf^f verkehr  in  Frank- 
nMch.  England  »nid  Dentschhind.  -  Die  einhiMiliche  «nderweite  iiegelung 
der  Stüekfruibffördi'ruut:'  aut  di-ii  iIi-uLücho!  Kisenbahueu  vom  .">tand- 
puuku*  dir  Wagenbcuuizuug  und  Waguuau.suuuuug.  —  Kelorni  des 
Vorrechnungswesen«.  —  (No.  97:)  Zur  Frage  der  weiteren  EinlQhning  der 
Vorsignale.  —  Elektrischer  Betrieb  mit  hohen  Spannungen  auf  Vollliahnen. 

—  Die  Hentabilitftt  der  Linien  der  sllcbsiscben  Staatseisenbabnen.  — 
(No.  98  u.  99:)  Ueber  das  belgische  Signalwesen.  —  (No.  99:)  Die  Betriebs 
ergebnisH«'!  der  preu.ssischeu  SUiatHbahncn  und  die  geüamtnte  wirthsehafi- 
llche  I^ge.  —  Wirthschaftlichkcit  der  Zenlral-Londoiibalin.  -  Plan  eines 
russiHchen  Tarif»  für  LieferfriHttransporte.  --  (No.  loo:  Staiui  <Ws  l.isen- 
bahnbaues  in  Afrika  1900-  —  Die  Tariffragea  im  iuluruatiunaleu  IJeberein- 
konunen  Uber  den  Eismbahnl^aehtverkehr.  —  (No.  101:)  Die  Reehtsgiltig- 
keit  der  Eisenbahnverkehrsordnnng.  —  Das  EiseniMbnCrachlrecht  seit  dem 
Intematlonaleu  Uebereinkonunen. 
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Themtische  BttracMiiiigon 

über  das 

BinneMChlfTahrtsabgabenwasen  in  Deutschland. 

Von 

Prof4w«or  Dn  HenMun  SchuuMlier. 

Wer  dl*  ;^<'schichtliche  Entwicklung?  des  Binnenschiftahrtsabg-aben- 
wescns  in  Deutschland  und  seine  heutige  Gestidtun^^  über&ciuiut,  dmii 
drÄn^t  sieh  di«-  Frage  auf,  ob  die  gegenwärtigen  Verhidtnissc,  die  durch 
so  niÄnehf  ZuiaHigkeiten  in  der  Entwicklung  bedingt  worch'ii  sind,  sich 
rii'hücrtigen  lassen.  «»Ii  sie  werth  sind,  zu  bestehen  an<l  erhalten  zu 
Hieiben,  oder  ob  und  inwi<-w»  it  sir  einer  gruudsätzliohen  Reform  oder 
Abänderungen  im  oinzi  lnen  bedüiiVii. 

Die  Beantwortnng  diosor  Frage  verlangt  eine  Abhchwcifun«::  auf  das 
etwas  unwogsame  Gebiet  tinanzwi^senschartlichtT  Thenrie.  Ks  gilt,  zu- 
nächst KlarlM'it  daniber  zu  gewinnen,  wie  prinzipiell  die  Binnenschiftahrts- 
abfraben  im  Kähmen  der  Finanz wirthschaft  eines  modernen  Staates  stehen. 
Das  ist  nicht  ganz  so  leicht,  wie  es  auf  den  ersten  Blick  erscheinen  könnte. 

Klar  liegt  der  Untenchied  zu  Tage  zwischen  den  rein  privatwirth- 
scbaftUcben  EinnAhmen  des  modernen  Staates  und  den  Steuern.  Jene 
sind  Gegenleistungen  fttr  besondere  privatwiithsoliaftiiche  Leistungen  des 
Stiaies;  sie  sind  von  den  einzelnen  Leistongsempfängeni  za  entrichten; 
sie  Bteheii  auf  derselben  Stofe,  wie  derartige  Oegenleistongen  Im  Privat- 
verkebr,  wie  Kanf^reis,  Miethzins  nnd  Lohn;  sie  unterliegen  den  Regeln 
4er  Privatwirthsehalt,  also  regelmfissig  anch  beiderseitiger  Vereinbanmgt 
tud  baben  ausser  der  Deckung  der  entstehenden  Kosten  einen  möglichst 
iroMen  Gewinn  zu  erbringen;  dass  der  Unternehmer  der  Staat^ist  nnd 
nicht  eine  Privatperson,  Ist  gleichsam  Nebensache.  Im  deutlichen  Gegen* 
Mtt  himn  stehen  die  Steuern,  mag  man  sie  im  einsehien  deflniren,  wie 
nun  wOI.  Sie  sind  nicht  Gegenleistungen  für  eine  besondere  Leistung 
^  Staates;  sie  knüpfen  daher  auch  nicht  an  den  EmpfSuig  bestimmter 
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Lcistun^eii  oder  .111  irj^ciui  »'in«'n  Vortjan^*  des  Krw<^rh'sl('lM'n>  an;  si»^ 
entspriiif^^en  auch  nicht  einer  privatwiithschHitlichen  Th;iti;^k<'it  fit  s  Staates 
und  unteiiiegfcn  nicht  einer  beiderseitigen  Vereinbarung^,  sondern  Miiid 
einseitig  vom  Staate  festgesetzte  ZwaugsbeitrÄjye,  die,  aus  der  l)lo3sen 
Thatsache  der  Zugehörigkeit  zu  einem  Staateganzen  erwachsend,  dl«- 
Kosten  der  aus  dem  Wesen  des  Staates  her>'o ruhenden,  dem  Allgemein- 
wohl, nicht  Sonderinteressen  dienenden  Einrichtungen  und  TlWitigkeiten 
des  Staalea,  fttr  die  ein  besonderes  Entgelt  nicht  möglich  ist,  decken, 
darüber  hinaus  einen  Erkrag  Jedoch  nicht  liefern  sollen. 

Ebenso  klar  wie  dieser  Unterschied,  ebenso  einleuchtend  ist  es,  d«9s 
zwischen  diesen  beiden  Gebieten  ein  drittes  liegt.  Das  umfaast  alle  jene 
Thfttigkeiten,  die  nicht  rein  privatwirthschaltlicher  Natur  sind,  aber  auch 
nicht  dem  Komplexe  jener  Staatsaufgaben  angehören,  deren  Nichterfllllung 
den  Staat  aufhebt  und  deren  allgemeiner  Charakter  Einzelentgelte  nicht 
znlOsst,  die  vielmehr  Thatigkeiten  besonderer  Art  darstellen,  die  nicht 
allen  StaatsbOrgem  einigeimaasen  gleichmilssig  zu  Gute  kommen  nnd 
darum,  sowie  weil  sie  besondere  Kosten  Terursachen,  Sonderentgelte  nicht 
nur  gestatten,  sondern  sogar  erfordern,  Sonderentgelte,  die  in  engeren 
Grenzen  sich  zu  halten  haben»  als  sie  der  Dreien  Brwerbsthitigkeit  auch 
dea  Staates  gezogen  sind,  und  innertialb  dieser  Grenzen  vom  Staate  ein- 
seitig festzustellen  sind.  Er  ist  eine  tief  im  Volksbewusstscin  wurzelnd« 
Porderuut4  der  Gerechtigkeit,  dass,  was  der  einzelne  aus  seinem  Einkommen 
oder  Vermögen  zum  üllg»  nn'iiK'ii  liesteii  freiwillig  oder  unfreiwillig  bei 
steuert,  auch  wirklich  zum  allgemeinen  Hosten  verwendet  wird  und  nicht 
zur  Bestreitung  von  Kosti  n  dieui,  dio  d«  in  Staate  im  Interesse  oder  auf 
Veranlaösung  einzelner  erwachsen,  auch  w«'nn  diese  Leistungen  nicht 
rein  privalwirthHchaftliehcr  Art  sind.  'l'liiiTit^'kt'iteii  des  Staates,  die  in 
erster  TJnif  aus  d  u  I nt«M*i'ssL'U  und  V'erhalnusseu  cinz(!ln<'r  erwachsen, 
die  einen  „«vkuiiouiibch  difterenzirenden  Kinthiss  auf  die  Hrivatwirtli 
Schäften"  hal>en,  beanspruchen  besondere  Kntgeltf,  die  zui'  Deckung  d»T 
durch  sie  dem  Staate  im  ganzen  oder  im  einzelnen  erwachsenen  Kosten 
bestimmt  sind.  Diese  in  bestimmtem  VerhÄltniHs  zu  den  geleisteten 
Diensten  stehenden,  nicht  auf  Gewinn  berechneten  Entgelte  nennen  wir 
im  Gegensatz  zu  den  Steuern  einerseits  und  den  rein  privatwirthsehaft- 
jichen  Einnahmen  des  Staates  andererseits  Gebühren. 

Die  Gebühren  knttpfen  sich  -  wie  Wagner*)  ausgeführt  hat  —  an 
zweierici  verschiedene,  im  einzelnen  Fall  allerdings  nicht  immer  leicht  zu 
unterscheidende  Thätfgkeiten  des  Staates,^  nümlioh  an  die  Ausübung 
wesentlicher  Hoheitsrechte  und  aa  Thütigkeiten,  die  bloss  aus  Zweck- 
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massigkeitaffiHndeii  im  OffentUehen  Interesse  vom  Staate  übernommen 
sind.  Bei  jenen  tuuidelt  es  steh  ▼omehmlieh  um  ThAtigkeiten  zur  Ana- 
fühmiig  des  Rechts-  und  Macbtawecks,  bei  den  anderen  am  solehe  zur 
^nsfQbmng  des  Kultar*  und  Wohlfabrtwwecks  des  Staates.  Während 
jene  mit  der  Anabildnng  des  modernen  Staates  und  der  Entwieklnng  des 
StenerBystems  oin  beschrankteres  Anwendungsgebiet  erhalten  haben,  werden 
di«  Rnltor-  nnd  Wohlfahrtsgebflhren  —  wie  Wagner  sie  genannt  hat  — 
nn»o  mannigfaltiger  nnd  bedeutungsvoller,  je  mehr  der  Kreis  der  Kultur* 
und  Wohlfahrtsawecke  des  modernen  Staates  sich  weitet. 

In  jedem  Einzelfall  ist  nun  in  erster  Uni«  zu  untersuchen,  ob  eine 
Thiligfceit  oder  Einrichtung  des  Staates  zur  ErftUlimg  der  allgemeinen, 
wesentlichen  Staatsanfgaben,  die  ihrer  Natur  nach  besondere  Eintgelte 
nicht  zulassen,  dient  nnd,  w<?nn  das  nicht  der  Fall  ist,  wirft  sich  zweitens 
die  Pn«fc<-  auf,  oh  diese  Tliätig-ktjit  oder  Rinriciitunif  des  Staates  rein 
wirthschaftliclu  T  Art  und  daln  r  auf  Erzii  lung  eines  Eiuiiahmeüherschusses 
fO'richtet  ist  oder  nur  ei««-  als  richti^r  erkannte,  wenn  auch  nicht  we»eiiL 
liehe  Staatsaut^alif  nluii  Ahsicht  ;uit  n«'winn  verwirklichen  soll.  Diese 
IMifun^,  din  niclit  immer  zu  j^anz  scharten  Grenzlinien  gelangen  läsöt, 
ist  hier  füi-  das  (iehiet  des  Vi^iki-lii'swesens  vorzunehmen. 

Das  g^hdchsani  kommunistische  Sy^ti  iii.  iluioh  Bteuern.  durch  die 
Autwi!ndung'en  der  Gesamnithoit,  tVu-  Kosten  m  decken,  ein  Verkehrs- 
mittel ah*  freies  Genuss^it  zu  j^t^wülirm  —  das  ist,  wie  Roscher  gesaj^t 
hit,^)  „obwohl  unbedingrt  an8i»rechen«l  für  die  gedankenlose  Selbstsuclii 
<l«is  jf.weiligen  Benutzers,  fferechl  nur  da,  wo  der  Nutzen  des  Transport- 
mittels Jedem  einzelnen  ungefähr  in  demsc  lbtsn  Masse  zu  Theil  wird,  als 
die  zur  Deckung  der  Kosten  erforderliche  Bteueriast,  und  wirthschaftlich 
nar  da.  wo  die  unentgeltliche  1^'  i>urzung  keine  unproduktive  Vergeudung 
furcht«  n  lässt,  zomal  wenn  die  h^rhebung  von  Gebflhren  unverhUltniss- 
mtosige  Kosten  verursachen  wUrdu/ 

Diese  Voraussetzungen  fehlen  in  den  Anfimgsstadien  der  Elntwicklung 
des  Verkehrswesens.  So  lange  die  Verbesserungen  im  Verkehrswesen 
Ivksler  Art^  auf  etaizelne  Gegenden  beschrilnkt  sind  und  so  lange  sie  nur 
engen  Kreisen  der  Bev(Vlkerung  zu  Qute  kommen,  würde  es  eine  Hevor- 
mgung  einer  Minderheit  zu  Ungunsten  der  Mehrheit  bedeuten,  wenn  ihre 
Kosten  nicht  von  den  unmittelbaren  Nutsnieseem  getragen  wtlrden.  Das 
ist  umsomehr  der  Fall,  als  regelmftssig  die  reichsten  Gegenden,  insbeson- 
dere StOdte  nnd  Bergwerksgebiete  es  sind,  die  solcher  Verkehrsverbesse- 
nmgeti  zuerst  theilhaftig  werden.  Ihre  Ausdehnung  auf  andere,  ztimal 
innere  Iheile  des  Landes  würde  sehr  erschwert  werden,  wenn  nicht  die 
Anssiclit  bestände,  die  dafttr  aufisuwendenden  Kosten  wieder  aus  der  An- 
lage selbst  zurückgewinnen  zu  können. 
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Man  hat  daher  in  früheren  Zeiten  auch  fast  ausnahmslos  daran  fest- 
gehaiten,  durch  das  betreffende  Verkehrsmittel  selbst  zum  mindesten  die 
auf  es  verwendeten  Kosten  aufzubringen.  Daa  war  der  Fall  bei  den 
WasaerBtrassen  in  Deutschland.  Nicht  anders  war  es  auch  bei  den  Land- 
Strassen  und  Chansseeii.  Und  der  verbreiteten  Praxis  entsprach  die 
theoretische  Ueberzeugnng.  Selbst  Adam  Smith  sagt  in  seinem  berflhmten 
Werke  (Bd.  V  Kap.  1,  3):  „wenn  die  eine  Landstraase,  eine  BrAcke  oder 
einen  Kanal  passirenden  Fahrwerke  und  Fahrzeuge  eine  Abgabe  nach 
Massgabe  ihres  Gewichts  oder  Tonnengehalts  entrichten,  so  tragen  sie 
zum  Unterhalt  dieser  Anstalten  in  genau  demselben  VerfaAItnisse  bei,  in 
welchem  sie  diese  abnutzen.  Es  scheint  kaum  möglich,  eine  gerechtere 
Art  der  Erhaltung  solcher  Anlagen  zu  ersinnen*^.  Qanz  Abnlich  arguroen- 
tirte  man  zu  Ende  des  18.  Jahrhunderts  und  zu  Beginn  des  19.  Jahr- 
hunderts in  Deutschland.  Man  beliebte  es,  dabei  auszugehen  von  dem 
Grundsatz  des  Natnrrechts,  den  Christian  Wolff*)  dahin  formulirt  hatte: 
nemo  alteri  gratis  dare  vel  facere  tenetnr,  si  is  vicissim  dare  vel  facere 
possit  Im  Anschluss  an  diesen  Grundsatz  folgerte  z.  B.  Ulmenstein: 
„IHi  der  Staat  zwar  allerdings  verbunden  ist,  für  die  Unterhaltung  und 
beständige  Ausbesserung  der  öffentlichen  Wege  und  Landstrassen  sowohl 
aJs  der  Ufer  der  StrOme.  und  der  den  Wanderer  zu  Pferde  und  zu  Fusg 
über  dieselben  führenden  Brücken,  beständige  Sorge  zu  tragen,  diese 
Untcrlmltung  und  Ausbesserung  aber  oft  mit  beträchtlichen  Kosten  ver- 
buad<  n  ist,  so  ist  der  Staat  nicht  schuldig,  dieses  ohne  Verg<"ltung  zu 
thun.  Tiiithin  wulill>efugt,  von  den  zu  »M'iier  sulchen  Vergeltung  gtcigen- 
si'halleien  P*»rson<  ii  und  vorzüglich  v<tii  solchf'Ti.  welche  sich  der  '^fTent- 
lichen  Strasst^n  und  der  Stnmie  in  der  AbsicliT,  (Gewinn  zn  ni.u  hen  und 
sich  zu  bereichem,  also  zum  Gewerbe.  z»mi  Hnndel  und  Wniidel  bedienen» 
einen  Beitrag  zu  den  zu  dieser  Unterhaltung  und  Ausl>eKserung  nOthigen 

Kosten  zu  verlangen  und  zu  erheben   Da  auch  der  Staat  durch 

diesen  Kostenaufwand  betritchtlichen  Sehaden  leiden  würde,  wenn  er  sich 
nicht  wieder  einen  Ersatz  dnfür  verschaffen  sollte,  SO  würden  diejenigen 
Personen,  welche  sich  der  Öffentlichen  Lnndstrassen  und  der  Ströme  zum 
Handel  un<l  Wandel  bedienen,  mit  dem  Schaden  des  Staates  reicher 
werden  und  dieses  wOrd«  der  ebenfalls  im  Natnrrechte  sowohl,  als  im 
positiven  Römischen  Rechte  sehr  gut  gegründeten  Regel  zuwider  sein, 
dass  niemand  mit  des  andern  Schaden  reicher  werden  soll.*)** 

Seitdem  dieses  von  Utmenstein  und  insbesondere  dem  grossen  eng- 
lischen Nationalökonomen,  dessen  Ansichten  in  Handelskreisen  noch 
immer  so  hohe  Autorität  beigemessen  wird,  niedergeschrieben  wurde,  hat 
sich  allerdings  auf  dem  Gebiete  des  Wegewesens  manches  Terftndert 
Erst  seitdem  sind  die  grossen  technischen  Verbesserungen  im  Wegebau, 
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die  im  wesentliclien  mit  Mac  Adam  beginnen,  gemacht  worden.    Mit  ihrer 

Hilfe  bat  fler  Btrassenbau  sich  ausserordj'ntlich  entwickelt.  Im  Jahre  ISlö 
gab  es  in  Treussen  erst  4  100  km,  staatliche  Chuusseen;  .bis  zuia  .iahie 
wuchs  diese  Ziffer  auf  .'^O  (J(K3  km  an  und  in  ganz  Deutschland  sollen 
hfutc  150  000  km  Kuastätraabeii  vorhanden  soin.  So  breitet  sich  heute 
das  Netz  der  Landstrassen  und  ChaussiM  ii  ukiveixleichlich  viel  eng- 
niÄsciiif^er  über  das  <^fanze  Laad,  uiö  zur  Zeit,  wu  Adam  Smith  und  Ulraen- 
ätt  in  It'bti'ii;  von  allen  ivlassen  des  Volkes  wird  es  imniittolbar  in  vi*»l 
stÄrlierem  Masse  benutzt,  als  damals,  luicl  mitt<;lbar  hat  es  mit  der  zu- 
nehmenden Entwicklung  der  Gcldvvirthöchaft  und  der  Arl)eit8theilung  einen 
noch  weitergehenden  Einfluss  erreicht;  überall  in  erster  Linie  dem  Markt- 
Terkehr  dienend,  ist  es  an^der  Befördening  fast  aller  Nahrungsmittel  der 
jroweD  Maaae  anf  ihrem  Wege  von  der  Enengang  mm  Oebraoch  be- 
theUigt. 

Je  gleichmässiger  damil  das  Nets  der  Landsteassen  and  Chausseen 
allen  Theilen  der  Bevölkerong  sn  Gate  kam,  omao  weniger  bedenklich 
enehlen  es,  die  Allgemeinheit  der  Steuerzahler  statt  der  mit  dieser  immer 
nehr  deckenden  Zahl  der}  einseinen  Natsniesser  sor  Tragong  der 
Kosten  heninsnziehen.  £s  kam  hinsa,  dass  gleichseitig  mit  dem  An- 
ivaehsea  des  Ketses  die  Eihebang  der  kleinen  Binaelentgelte  [umatftnd- 
liclier  und  schwieriger  warde  and  immer  mehr  Plackerei  nnd  Zeitverlust, 
die  auBser  VerfaAltnias  zu  dem  an  entrichtenden  Betrage  standen,  mit  sieh 
bnehte.  Die  Erhebung  wurde  aasserordentUch  kostspielig  im  VerhAltnlss 
Sur  Einnahme;  in  Prensaen  betrugen  s.  B.  die  Verwaltusgskosten  im 
Durchschnitt  der  drei  Jahre  1868  bis  1870  17%  des  Bohertrages  nnd 
stiegen  auf  22 — 25  Vo,  wenn  aach  die  Summe»  die  zur  Verzinsung  und 
Tilgung  des  Anlagekapitals  und  Unterhaltung  der  ledlg^ch  zur  Chaossee- 
feklerhebung  bestimmten  staatliehen  Gebftnde  erforderlich  war,  sowie  der 
ftr  Pensionirung  von  Chaasseeg^lderhebem  aufgewendete  Betrag  berechnet 
wurde;*)  anderswo  sollen  die  Kosten  der  Erhebung  gar  bis  'zu^30% 
aufgelaufen  »ein. 

Die  Bed<Mikeii,  die  aus  diesen  Verilnderungen  und  tlmtsiichlichen 
MiÄsslÄnden  gegen  die  Erhebung  insix  sdndi  re  von  Chausseegoldern 
hervorwuchsen,  erhielten  noch  eine  theun^tinche  Stütze.  Es  gewann 
nämlich  die  Lr'hre  Verbreitung,  dass  eine  Belastung  des  Verkelirs.  \vi<' 
alle  indirekte  Bcisteueriing,  die  PruiUiktionskraft  und  damit  dir  Steuerkraft 
eines  Volkes  lähme  und  dass  der  Verzicht  auf  eine  derarti^n-  Belastuny: 
nicht  nur  für  einzelne  Personen  von  Vortheil  sei.  «nndern  der  Gesamnir 
heit  uQfl  damit  auch  dem  Staate  zu  (iute  komme,  indem  er  in  einer  Kr- 
mässigung  der  Preise  der  früher  belasteten  Waaren  sieh  önsseni  und 
tlAdorch  einerseits  dem  mit  der  Geaammtheit  fast  gicli  deckenden  Kreise 
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der  Konsomenteii  VorHieil  bringen,  andererseits  die  Prodiiktif>n  fltrdem 
nnd  das  Nationaleinkoinmen,  die  letzte  Grnndlag-e  aller  Bf^stenprun^,  ver* 
^rössem  werde.  Diese  den  Verkehr  beg-ünstigendi'  optimistische  Ansicht 
verquickte  sich  zum  Th«'il  mit  der  hisheriy^en  UeberzellJ^Ull^^  wie  wir  hie 
bei  Adam  Sniitii  und  I^lmonstein  keuiit  u  g'elemt  haben.  Das  spiegelt 
sich  in  besonders  char  ikin istischer  Weise  wieder  hei  I^eopoUl  Krug-,  der 
in  Sellien  „Hetnu-Iitnn^eii  ültt  r  tleii  Xati« »nalreichthum  des  preoseischen 
Staates'"  (II  ö.  (>47  fi.)  iitt  Jahre  1803,  wie  tolgt,  über  die  Fra^je  der  Ver- 
kehrsabgaben  sich  ilussert: 

„Die  inneren  Zolle  auf  Müssen,  Kanälen,  Chausseen.  Hrik  ken  ii.  s.  w. 
nnd  die  Wegegelder,  Schleusenge  lder,  Geleite  u.  s.  w.  sind  ui*sprünglich 
nur  als  eine  Veranstaltung  der  Regierung  zu  betrachten,  um  die  auf  Er- 
haltung des  Fahrwassers,  auf  Anlegung  der  Kanäle.  Wege  und  Brücken 
verwendeten  Kosten  von  denen,  die  diese  Anstaltiui  benutzen,  wieder 
einznJtiehen,  und  <'s  scheint  der  Gerechtigkeit  gemSss  zu  sein,  von  denen, 
welebe  diese  Anstalten  benutzen,  und  dadurch  an  den  Kosten  des  Trans- 
ports etwas  ersparen,  diese  Erhaltungskost^^n  wieder  einzuziehen.  Wenn 
eine  Regierung  mit  strenger  Genauigkeit  ttber  die  Verwendung  der  Ein- 
kttnftc  aus  soleben  Abgaben  wacht,  wenn  sie  für  die  Staatskassen  zu 
anderen  Ausgaben  kehien  Ueberschuss  über  die  nOthigen  Erhaltungs» 
kosten  verlangt  und  nimmt,  so  lässt  sich  gegen  diese  Abgaben  nichts 
weiter  einwenden,  als  was  sich  gegen  alle  Zirkulationsahgaben  einwenden 
Utost:  sie  treffen  nftmlich  nicht  den,  der  sie  wirklioh  bezahlt,  sondern  sie 
treffen  ebenso  als  die  Akzise  und  andere  Zolle  den  Konsumenten  der 
verzollten  Waare,  der  echtes  Einkommen  geniesst  Wenn  die  Regierung 
durch  Anlegung  einer  Chaussee,  da  wo  sonst  beschwerlicher  Weg  war, 
die  Kosten  des  Transports  und  des  Handels  vermindert,  nnd  die  Abgaben, 
welche  sie  dafür  verlangt,  nicht  den  Profit,  den  die  Gewerbe  nnd  der 
Handel  von  dieser  Melioration  ziehen,  wieder  aufkehren,  so  hat  sie  Handel 
und  Gewerbe  durch  diese  Veranstaltung  gehoben  und  blühender  g<']nacht; 
sie  würde  aber  beide  unstreitig  noch  mehr  heben  un<l  noch  blühender 
machen,  wenn  sie  für  diese  Meliorationen  g^r  keine  Abgaben  v<*rlangte, 
und  wenn  sie  die  Meliorationskost^'n  aus  dem  allgemeinen  Fonds  be- 
streiten könnte,  auf  <len  sie  doch  auf  diesem  Wege  mit  Zinsen  zurück- 

lalleii. 

„Die  AnN  gung  bo<|uemer  Wege,  die  Schift'l>armaeliung  unh«-nntz!er 
Flüsse  mid  die  dnrcii  diese  nnd  midt  re  Meliorationen  bewirkte  Vir- 
ininderuii;:  i I  r  Transportkosten  und  Ilandeisspesen.  sind  Nationalvortheile, 
die  nicht  einip-  ein/.elne  Personen,  nicht  einzelne  .stünde,  sondern  die 
ganze  Nation  hereieliern.  Wenn  der  Schiffer  und  der  Fuhrmann  mit 
gi'ringeren  Kosten,  mit  Ereparung  an  Zeit  und  an  KrAften,  den  Trans- 
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]H»it  der  ibm  anveitmnten  Waaren  verrichten  lumn,  «o  werden  ond  mOssen 
bri  freier  Konknrreiut  ancb  die  Kaoflente,  fttr  welche  ile  den  Tmispott 
onteraehmen,  an  ihren  Auslagen  ersparen;  und  ebenso  werden  die  Känfer 
der  Waaren  den  Vortheil  der  Kaoflente,  d(»r  Schilfer  und  der  Fuhrleute 
rprhflltnissmftssij;  theilen.  Dies  sind  eiuigre  Vorthoile,  welche  hauptsäch- 
lich den  indiistriOsen  Klassen  zu  Gute  kommen;  wichtiger  aber  und  zur 
F.rholinii^'  dit.  Natinn.ikinkommens  und  des  reinen  Ertrages  aller  (iruiul- 
M  i«  kr  kräftißrer  n  irkrnd  sind  noch  die  Vortiieile  für  die  pnxluzin  iiden 
Siaudt'.  oder  für  dl»*  Pr<Klukti<in  überhaupt.  Was  soll  in  den  von  Ibnulels- 
flÄtzt-n.  Hflnptstildten  und  schitt  l).irpTi  Flüssen  «  ntterniiin  (b-^i  fi«b'n  des 
Staat di  u  Grundbesitzer  reiz«'ii.  -^♦•in  ( -i  mtlstück  zu  h^^herer  Kultur  zu 
hrinpen.  wenn  di«*  Transportkosu  ri  >t  iner  Produkte  bis  zum  näch8t<'n 
Markte  ebensoviel  oder  noch  mehr  betrag"en.  .ds  cler  Mnrktpn  is  ist? 
rVr  Boden  wird  mehr  produziren  und  wird  höheren  Ertrag  bringen, 
wt*nn  diese  Transportkosten  durch  Anlegung  von  bequemen  und  sicheren 
Strat«soTi  nnd  von  Kanftlen'.  durch  Schiffbannachung  kleiner  Flüsse  und 
durch  Aufhebongr  aller  Zolle.  Wege-,  Kanal-  and  FloBsgelder  vermindert 
werden. 

.Der  Aufwand  des  Staate»  auf  solche  llandelswege  wird,  wenn  die 
Staatskasse  nicht  Konsnmtions-  nnd  Uandelsstenem  durch  sie  erheben 
will,  die  reine  Portion  des  Nationaleinkominens  um  eine  weit  grössere 
Somme  Termehren,  als  die  Summe  ist,  welche  sn  solchen  Zwecken  ver- 
wendet wird,  nnd  dieses  Verfahren  wird  also  den  Reichthnm  nnd  die 
Macht  des  Staates  anf  dem  kOrsesten  Wege  erhohen*** 

Ans  derartigen,  In  Besng  anf  ihre  allgemeine  Berechtigang  noch 
IQ  prüfenden  (Mnden,  die  seit  dem  Anlkng  des  vorigen  Jahrhunderts  in 
Verbmdnng  mit  dem  Anfschwnng  von  Handel  nnd  Verkehr  immer  grössere 
Verl»reitimg  fimden,  kam  es  dasn,  dass  man  in  weiten  Kreisen,  insbeson- 
dere in  depjenigen,  fttr  die  eine  verkehrsflrenndliche  Regiernngspolitik 
aseh  nnmittelbare  praktische  Bedentang  hat^  von  dem  Prinzip  der  Ent- 
ptdichkeit,  das  Adam  Smith  noch  so  gepriesen  hatte,  sich  abwendete, 
tnd  swar  war  das  nicht  nur  theoretisch,  sondern  anch  praktisch  snnllchst 
und  am  meisten  der  Fall  anf  dem  Gebiete  der  Landstrassen«  wo  die  grosse 
fWiche  Verbreitung  und  die  ausgedehnte  Benutzung  der  Theorie  der 
Gemeinnützlichkeit  am  weitesten  entgegenkommen.^)  Die  kleiidicite 
fhausseegelderhebung,  auf  deren  Beseitigung  die  skizzirten  thatsäcliliclu  u 
Missstände  hindrängten,  verlangte  num  vor  alh  m  aufgehoben  zu  sehen. 
Zuerst,  nnd  zwar  bereits  im  Jahn-  1806.  wurde  diesem  Verhintren  ent- 
'^Vrechen  in  dem  Lande,  in  dem  mau  am  frühetslen  an  di«'  Aufgabe  eines 
«mfasf:.'ndf'n  Wegebaus  luTangctn  icu  war.  in  Frankreich.  Diesem  viel- 
fJ' prieöeiien  Vorbild  bdgten  in  DeuibcUland  zunächst  die  süddeutschen 
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Stsaten,  die  auf  dem  Gebiete  des  ChaiiBBeebaos  weiter  fortgesoliritteii 
irareii,  als  Norddeutschland.  Baden  beseitigte  das  Chausseegeld  im  Jalire 
1820,  Wflrttemberg  im  Jahre  1838,  Hessen  im  Jahre  1885,  Bayern  im 
Jahre  1840.  Prenssen  hob  auf  seinen  Staatsstrassen  das  Ciiausseegeld, 
das  ihm  im  Dorelisclmitt  der  Jahre  1868 — 1870  eine  Boheinnahme  von 
nicht  ganz  iVs  Millionen  Tiialem  gewahrt  hatte,  erst  dnreh  das  Oeseta 
vom  27.  Mai  1874  auf. 

Die  ünentgeltliohkeit  der  Benutzung  staatlicher  Landstrassen  und 
Chausseen  ist  heute  fast  zu  ein^m  Axiom  geworden  und  die  Berechtigung^ 
dazu  lÄsst  sich  aus  den  kurz  jrestreiften  Giünden  dann  kaum  bestreiten, 
wenn  das  Wegenetz  eine  hoho  und  einigerraassen  gleichmässige  Ausbildung 
bereitts  erfahren  hnt:  dann  vvfrd  man  sich  darauf  beschränken  k«>nnen. 
in  den  Ausnatnn«*tallt  M,  wo  eine  T-nndstrasse  oder  Chaussee  in  besondei-s 
hohem  Grade  einzelnen  Personen  oder  Untenichmungen  zu  Gute  knunnt 
und  auch  von  diesen  daher  besondei-s  stark  abgenutzt  ^nrd.  zu  einer 
Vorwegbelastung  der  Interessenten  in  der  Form  von  Beitragen  "*)  zu 
schreiten.  Ist  dagegen  das  Wegewesen  nuch  nicht  so  entwickelt.  <la-s 
eine  .,difrerenzielle  Wirkung"  weit  zurücktritt  dann  wird  neuerdings 
wieder  immer  allgemeiner  die  Berechtigung  eines  Wegegeldes  anerkainit. 
zum  mindesten  bis  das  Anlagekapital  getilgt  ist.  „Vor  der  Erreichung 
dieses  Zei^unktes  darf  —  z.  B.  nach  van  der  Borght-*)  —  der  Vei-zichl 
auf  jedes  eigene  Erträgniss  im  allgemeinen  als  verfrüht  bezeichnet  werden 
insofern,  als  nun  zur  Deckung  der  erheblichen  Verzinsungs-  und  Anlage- 
kosten die  Steuerzahler  in  erhöhtem  Masse  in  Anspruch  genommen 
werden  müssen.  Biese  Steuerlasten  wftrden  —  wie  van  der  Borght  aus- 
führend liinzafftgt  —  leicht  sehr  ungleich  auf  die  Bevölkerung  drücken 
können,  viel  ungleicher,  als  die  Wegegebtthren;  diese  wirken  ja  auch 
nicht  völlig  gleichmässig,  aber  sie  beksten  doch  dei^enigen,  der  nur 
indirekt  aus  den  Landstrassen  Vortheil  zieht,  gar  nicht  und  die  übrigen 
nur  in  dem  Hasse,  wie  sie  selbst  die  Landstrasse  benutzen*  Die  Ungleich* 
heiten  der  neuen  Steuerlast  würden  besonders  fühlbar  sein,  wenn  das 
Wegenetz  noch  nicht  besonders  dicht  ist.  Je  mehr  noch  Ergänzungen 
im  Wegenetz  nötbig  sind,  desto  mehr  ist  noch  der  Vortheil  der  Land- 
strassen für  die  einzelnen  Benutzer  erkennbar,  und  desto  weniger  um- 
fassend ist  die  befkuchtende  Wirkung  auf  die  Ctosammtentwicklung.**  van 
der  Boripht  kommt  atif  Grand  dieser  Erwägungen,  denen  man  wird  zu- 
stimmen müssen,  zu  dem  Behluss:  „Dem  Drängen  der  Yerkehratreibendeo 
auf  Beseitigung  der  Wegegebühren  kann  nach  dem  gesagten  nicht  immer 
sofort  Rechuimg  getragen  werden." 

*       •  * 
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Während  wir  aber  Tom  deatschen  Wegeaets  —  anschefaend  im 
GflgeoMtz  zu  van  der  Borght  —  annehmen  mOobten,  dass  es  xkl  soleher 
Dichtigkeit  und  Gleichmässigkeit  bereite  ausgebaut  worden  ist;  daaa  seiner 
Behandlnng  als  freie»  Geiitissgnt  gewichtig«  Bedenken  kaum  noch  ent- 
gegenstehen, so  kann  man  dasselbe,  zumal  wenn  man  die  Gleichniässig- 
keit  nicht  nur  auf  die  iJlnge,  boudem  auch  die  Leistungsfiihijrkeit  heziolit. 
von  Kisi'iilialiiu'n  iiiid  insl»t!s<mdere  von  Waase rstrassen  niclii  aaiu-limün, 
und  (las  t7illt  uius.»  schwerer  gegen  das  I*rinzip  der  Unentgeltlichkeit  ins 
Gewicht,  als  diese  Verkehrsaustalten  ««'lir  viel  kostspieligere  Aulagen 
(Lipjtellen  und  daher  dio  Gesammtheii,  fulk  dieser  alle  ihre  Kosten  auf- 
gebürdet werden  s«»llten.  sehr  viel  mohr  bedrücken  würden. 

Was  zuiiaehst  das  Eisenhahnnetz"')  anlaugt,  so  nähert  sich  allerdings 
virschiedontlicli  seine  Entwicklung.  insl)üsuudere  seitdem  den  Vollbahnen 
iii'ch  Nebeniiahnen  uud  Kieinbalinen  in  immer  stärkerem  Masse  ergänzend 
zur  Seite  treten,  allmählich  einem  Zustande,  der  von  einer  gewissen 
gleichmässigen  Vertheilung  der  Schienenwege  zu  sprechen  gestattet;  in 
ganz  Deutschland  hat  das  Netz  der  Eisenbahnen  bereits  ein  Dritt«*!  der 
Dichtigkeit  der  Kunststrassen  erreicht;  18  km  Bahnen  kommen  in  Baclisen, 
8—12  tan  lehnen  im  ül)ngen  Deutschland  auf  100  Gevirrtkilometer.  Aber 
CID  neues  Moment  der  UngleictunAssigkeit  geseilt  sich  hier  dadarcb  lünzo, 
dass  der  Staat  niebt  nur  Besitaser  der  Anlage  ist,  sondern  aneh  den 
Fährbetrieb  auf  ihr  übernimmt.  Die  Leistungen,  die  der  Staat  hier  bietet, 
sind  daher  nach  Art  nnd  Umfiing  nnendlich  viel  manniobfaltiger,  als  wo 
der  Staat  sich  auf  die  blosse  Darbietung  des  Verkehrsweges  beschrttnkt. 
Schon  wegen  dieser,  dem  veischiedenen  Interesse  und  der  verschiedenen 
Uistongsf&bi^eit  der  Benatzer  entsprechenden  Ungleicbmflssigkeit  der 
Uistongen  ist  es  ausgeschlossen,  hier  die  Kosten  von  der  Qesammtheit, 
«tatt  von  den  einzelnen  Nntsniesseni  tragen  zu  lassen,  ganz  abgesehen 
davon,  dass  die  Unentgeltlichkeit  aberall,  wo  der  Staat  den  Befördonmgs* 
akt  selbst  ausfahrt,  eine  unerträgliche  Lnxusbenutzung  zeitigen  wOrde.^') 
Die  starke  Differenzirung  der  Leistungen  verlangt  hier  gebieterisch  auch 
sMsprechend  dllTerenzlrte  Entgelte. 

Anders  bei  den  Waaserstrassen.  Im  Unterschied  von  den  Land- 
ttnwsen  und  Chausseen,  die  berufen  sind,  dem  einfachsten  Verkehrsbedürf- 
Diss,  das  überall  und  vielfach  gleich  sich  äussert,  zu  entspretdn'n  und  die 
überall  sieh  anlegen  lassen,  kann  von  den  Wasserstrassen  fast  nirgends 
behauptet  werden,  dass  sie  auch  nur  eini<rerniassen  gleiehmäsbi;!:  ülit  r 
ein  Land  sich  vertheilen.  Das  liegt  in  der  Natur  dei-  Hache.  W-ihiend 
das  Netz  der  I>andstrassen  und  auch  der  Eisenbaiiii<  n  beständig  weit«  r 
sich  verdiclitet  uud,  kaum  noch  natürliche  Hindeniit.öe  kennend,  überall 
Mq  dringt,    sind   der  Entwicklung  der  Wasserstrasseu  unabänderliche 
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natürliclic  Scluvinkcii  p  z<i;^t'n.  G^^hirffi^c  Gep'nd«'n  müssen  «Imu«  rn<l 
pinz  anl  scliittharf  AVisscrstrasscn  oder  doch  aut  ihrt'ii  wirk^iinun 
w(>it<»rf"ii  Aushau  durch  Kanäle  verzicliten.  Auch  das  Wasser  «  Ihst.  d»is 
mehr  noch  als  dem  Verkehr  landwirthschatHlichen  Zwecken  zu  dienen 
hat,  setzt  der  Entwicklang  eines  W;iss«'rstrassennetBe8  ttbemll  ein  Ziel, 
von  dem  schwer  zu  sagen  ist.  wi<'  weit  man  heute  noch  von  ihm  ent- 
fernt ist.  wie  w«M't  man  es  künstlich,  etwa  durch  Anlage  grosser  Sciiti* 
weiher,  die  die  Unterschiede  im  Wasserstande  etwas  ausgleichen,  ohne 
nnverhältnissmftsBig  hohe  Kosten^  hlnansschiehen  kann;  wiederholen  sich 
doch  z.  B.  schon  hente  in  weiten  Thellen  unseres  Heimathlandes,  selbst 
hei  den  stattlichsten  unserer  FIfisse,  fast  von  Jahr  zu  Jahr  die  Klaic^n 
üher  Wasserarmnth.  Auch  dieses  Umstandes  wegen  ist  es  ansgeschlossen. 
dass  das  Netz  unserer  Wasserstrassen  sich  in  Ähnlicher  Weise,  Aber  lUis 
ganze  Land  sich  breitend,  fortentwickelt»  wie  es  die  Verkehrsweg«»  zu 
l^ande,  denen  die  Natar  gleiche  Schranken  nicht  gezogen  hat,  thun  und 
weiter  thnn  werden. 

Zu  Gebirgsnatnr  und  Wassermangel  gesellt  sieh  vielfach  ehi  weitere« 
natttrliches  Hemmn!88,Twenn  auch  unbe<leutenderer  Art.  im  Klima  insof<»m 
hinzu,  nls  die  Eisverh/lltnisse  für  die  Schiffahrt  von  jji'rrtsster  Bedeutung 
sind.  Sie  schränken  in  Verbiiulnugf  mit  den  Wasserstandsschwan kuik^en 
den  nutzbaren  Werth  der  deutsehen  Wassei*strassen  umsomehr  «'in.  je 
weiter  man  von  Westen  nach  Osten  vordnnj^:  die  Schirtahrt  ist  in  Ma- 
suren  Uli  210 — 2H0  Taf^-en.  in  Oberschlesim.  p.isen  und  Westpreussi-n  an 
-230—240  Ta^r^Mi,  zwischen  Oder  und  FJlic  iin<l  anf  der  FAhc  -elhst  ;mi 
2H0— 320  Tagen,  im  W.  sten  der  Elhe  an  28ü~  330  Tajfen  im  Jahre  ni.  .j_r- 
lictu  Der  Werth  der  deutschen  Wasserstrassen  nimmt  also  schon  die8*»s 
einen  natürlichen  Umstandes  we^en  bis  zu  30  "/o  nach  Osten  hin  ab.  i'-*) 
Wenn  daher  in  Preussen  heute  die  höher  '-ntwickelte  westliche  Hälfte  des 
Königreichs  in  stärkerem  Masse  durch  leistungsfähige  Wasserstrassen 
auBprozt  ichnet  ist^  als  die  in  mehrfacher  Beziehung  zurückstehende  (ivt- 
liehe  Hälfte,  so  werden  ans  zwingenden  natürlichen  QrOnden  derartige 
Unterschiede  nicht  nur  bestehen  bleiben,  sondern  aller  Voraussicht  nach 
und  nicht  unberechtigter  Weise  sich  eher  noch  vergrOssem,  als  verringern. 

Aber  auch  abgesehen  von  der  Ungleiehmässigkeit  der  räumlichen 
Vertheilung  und  der  zeitlichen  Nutzbarkeit,  die  vAUig  auszugleichen  un- 
abänderliche geographische  Verschiedenheiten  verhindern,  finden  Wasser- 
strassen  nicht  annähernd  so  allgemeine  Benutzung,  wie  Landstrossen  und 
Chausseen.  •  Das  gilt  zunächst  von  der  Personenbeförderung.  Pflr  sie 
kommen  die  Wasserstrassen  im  allgemeinen  wegen  der  Langsamkeit'') 
der  Bef?)rdening  nur  in  geringem  Hasse  in  Betracht  und  auch  In  den 
möglichen  Grenzen  werden  sie  zu  diesem  Zweck  oft  ungenügend  aus- 
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piiatzt:  {;aiiz   be^«»Ti(lors  wird   in   Deutschland,   wif  V.  D.  Fischer  mit 
K«'chi  hervorgehoben  hat.**^  das  DaiiiptVchitt"  „l.mjrr  im  lit  in  .(nsi-ficliendeiii 
Vki  av,:;  aU    Kcix  inittcl  grvv ürdijrt  "    Beschrrinkler  ist  tlie  Zahl  der  Be- 
nutzer  aUvr    iiuc'h    in  d<'r  Oi'ii«  rtti  t« iril«^niii^.    Was   dies«*  insbesondere 
anlan^.  sn  wird  man  g'aiix   üllu'emein   d«-ii  ( Ji'iiiidsatz   aufstellen  durlrn, 
<h\<s  der  Grossbetrieh  iiiii^' •mein-  an  »  ineni  Vi'rkrlirswc},^^  in  ci'sirr  Linie 
mieressirt  ist.  umso  enper  also  auch  der  Kreis  der  unmittellian  n  Benutzer 
d»'*  Verkehrsweges  ist.  je  grö}<ser  —  von  einer  ji^ewissen  Grenze  an  ~ 
das«  übhche  und  aui'  dem  Verkehrsweg-  zweckmilssi^jl^ste  Transportgef?iss 
i^t,  Wer  ist  denn   in  der  I^g-e,  öOü — lOOC)  Tonnen  Kohlen  oder  Dünger 
«of  «"tu  Mal  zu  beziehen?  wer  kann  500 — IIXX)  Tonnen  Getreide  in  ein«^r 
Lidong  nach  einem  Bestiniinnngson  verschiffen?   Aul'  WasserstniBBen, 
die  grössere  Fahrzenge  zulassen,  wird  aber  kleineren  SchilTen,  —  von 
etnigeii  bestimmten  Güterarten,  beispiclsweis«'  Ziegeln,  abgesehen  —  die 
Konkurrenz  sehr  erschwert,  wie  nicht  nnr  alle  RentabUitfttsbcrechnnngen 
projekttner  Kanäle,  sondern  auch  din  Erfahmngen  auf  bereits  bestehenden 
Fsftserstrassen  beweisen.    Gleiche  Schwierigkeiten   erwachsen  Theil* 
ladongen  nnd  damit  einem  verzweigten  Stttckgatverkehr  daraus,  dass  ein 
großes  ScbilT  nnr  dann  sich  bezahlt  machen  kann,  wenn  es  seinen  Lade- 
ramn  möglichst  ausnutzt  und  seine  Fahrt  nicht  in  zu  viele  kleine  Strecken 
zertheilt  Dazu  kommt  endlich,  dass  nur  bei  einem  6n>ssbetrieb  die 
technischen  Vorkehrungen  sich  lohnen,  durch  die  die  Zeit  und  damit 
Geld  kostenden  Schwierigkelten  des  Turtschen»  nnd  Ladens'*)  bei  grossen 
Schiffen  üherwunckn  werden,  den-n  Bordkante  weit  über  den  SchifTsboden 
emporrfitrt  die  leer  hoch  iWu'v  dcni  Wasser  li(  ^^rn,  voll  tief  in  das  Wasser 
emiauchtn.   uinl   dass   die   dureh   das   Laden   nnd   Löschen  vtrur>aelite 
Liegezeit,  /.iiinal  bei   gr<>s>«*n  SchitVen.  die  K<t>ten  ho  8teig«*rt.  dass  eine 
B-tordemng  im  Nahverkehr  vidtaeh  nicht  mehr  lohm  nd  ist.'*)    Wie  der 
Kreis  der  Versendt  r.   sn   ist   auch  der  der   Kmpfjinger  \on   auf  Wasser- 
strassen h(  forderten  (rütiTn  v«»n  Natur  b<'schrÄnkt.  besehrflnkt  im  wesent- 
lichen auf  die  meist  in  grossen  Stfldten  oder  in  ihrer  Nfthe  gelegenen 
eder  mit  ihnen  wenigstens  wiithschafllich  eng  verbundenen  Grossbetriebe, 
die.  umso  geräumiger  die  TransportgefiUsse  sind,  nmso  mehr  gefr>r<lert 
werden,  weil  sie  mit  billigeren  B(  zugs-  und  Versendungskosten  arbeiten, 
als  die  von  Ihnen  viellach  bedrängten  Kleinbetriebe,  die  sich  ganz<T 
^hiüUadungen  nicht  in  gleichem  Masse  bedienen  können*'^)   Die  Handels- 
kanuDer  zu  Duisburg  sagt  daher  auch  bereits  in  ihrem  Jahresbericht  iUr 
dtt  Jahr  1808  (I.  Th.  8. 12):  ^cler  grosse  Abnehmer  kann  aliein  noch  der 
SdiiflUnt  die  nothwendigen  Frachtmengen  gebend 

Ob  aber  der  Nutzen  der  Wasserstrassen  Aber  diese  beschränkte 
ZiU  der  unmittelbaren  Interessenten  hinausgeht,   ob   auch  den  Ver- 
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braachem  der  zu  Wasser  transportinieii  Güter  die  Billigkeit  der  Waaser- 
beförderang' mittelbar  im  Preise  zu  Gute  kommt,  ist  zum  mindesten  eine 
strittijsro  und  zweifelhafte  Frage.    Sie  ist  örtlich  und  zeitlich  nicht  inini.  r 
gleicii  zu  beantworten.     Ira  allgemeinen  aber  wird   num  sagen  kOun^u, 
dass  es  sich  hier  umgekehrt  verhalten  wird^  wie  bei  der  A])wälzting  einer 
Last.    Wie  di(^  wirthschaftlich  Starken  eine  Steuer  meist  «;auz  (»der  zum 
^j(if,sri'n  Tlicil  auf  die  Schultern   der  Schwücheren  abwälzen,  die  nicht 
in  genügendem  Masse    durch  Weiterwälzunü;    «»der  Rnckw;ilzun^  ^ieh 
sciiadlos  iialtcn  können,  so  werden  sie  es  regelmUssig  uni»;ekeiirt  auch 
verstehen.  Vortheile  in  ihren  Händen  festzuhalten.    Das  wird  ihnen  um 
so  leichter  werden,  je  mehr  der  Vortheil  besohr&okt  bleibt  auf  einzelne 
Gegenden  oder  bestimmte  Pei-sonen,  je  weniger  er  auf  alle  VVaaren 
gleicher  Art,  die  auf  den  Markt  kommen,  sich  erstreckt.  Eine  solche 
Beschribikang  liegt  aber  vor  bei  den  meisten,  vor  allem  den  kOnstUehen 
Wasaerstraasen;  sie  ist  schon  begründet  in  dem  unabhängigen  Neben- 
einanderbestehen Ton  Eisenbahnen  und  Wasserstrassen;  sie  wAelist  ausser 
ordentlich,  wenn  die  Wasserstraasen  gegenüber  einem  ausgedehnteren 
und  engmaschigeren  Eisenbahnnets,  das  noch  dasn  leichter,  als  sie,  be- 
ständig weiter  sich  verdichtet,  nnr  —  wie  es  in  den  Kulturländern,  uu- 
besondere  Europas  regebnässig  der  Fall  ist  —  eine  sekundäre  BoUe 
spielen.    Für  die  Preisbildung  sind  deshalb  im  allgemeinen  —  lokale 
Ausnahmen  wichtiger  Art  kommen  natOrlieh,  z.  B.  ira  Getreidehandel  auf 
dem  Rhein  und  im  Zuckerhandel  auf  der  Elbe,  vor  —  die  Beförderungs- 
kosten auf  der  Eisenbahn  von  massgebendercr  Bedeutung,  als  die  auf 
den  viel  ungleichmässiger  sich  örtlich  vertheilenden  Wasserstrnssen,  ins 
besondere  wenn  diese  anfreletrt  wurden  sind  in  einer  Zeit  und  in  «  im  in 
Gebiet,  wo  das  Kisenbaluiw.  sen  bereits  hooh  entwickelt  war.    Da  meist 
anch  anf  die  zum  Kleinverkauf  gelangende  geringe  Waarennienge  eine 
viel  zu  unlx'dt'utende  Erspamissquote  ontfallen  würde,  kommt  daher  di« 
etwaige  Difterenz  zwischen  den  Heforderungskosten  auf  beiden  Verkelir>- 
weg-on,  wenn  nicht  ganz,  so  dncli  zum  j^^rössten  Tlieil   der  beschränkten 
Zahl  der  unmittelbaren  Benutzer  der  Wasserstrassen  zu  gute.    Wäre  das 
nicht  der  Fall,  so  bliebe  manche  A^^itation  für  Schaffung  oder  Vergröase- 
nmg  einer  solchen  Transportkostendiff'erenz,  d.  h.  die  Agitation  für  den 
Bau  mancher  Wasserstrasse  ninl  die  nach  ihrer  Erbauung  sie  regelmäsdig 
ablösende  Agitation  für  Minderung  oder  Aufbebtmg  der  'Abgaben  ein 
psychologisches  üäthsel. 

Wie  bei  der  Ueberwälzung  von  Steuern,  so  liandelt  es  sich  eben 
auch  bei  der  Frage,  wer  atis  etwaigen  biUigeu  Frachten  einer  Wasser- 
straase Nutzen  zieht,  im  wesentlichen  um  einen  wirthschaftlichen  Macht- 
kampf.  In  ihm  stehen  der  starken  kleinen  Schar  der  durch  gemeinsames 
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Intf-resse    verknüpften    rirnssproduzentcn    oni*^r«olts    tnid  (»roBshändler 
andrerseits  die  kampfuritlihij^e  Meng^e  der  zersplitterten  Waaren Verbraucher 
und  die  so  vielfach  jeder  wirksamen  Organisation  entbehrenden,  hart 
weh  unter  einander  ums  kümmerliche  Dasein  ringenden,  an  Bildung 
meist  ebenso  wie  an  Kapital  armen  Schiffer  als  die  wirthschaftlich 
Schwächeren  gegenüber.  Auch  hier  schafft  das  Recht  des  Stärlceren  sich 
Geitang.   Der  Sieg  wird  dem  durch  Kapitalkraft,  Bildung  und  Organisation 
Uebeilegenen  durch  den  taktischen  Vortheil  noch  besonders  ycrbOrgt, 
dtts  den  SchifTem  gegenüber  die  von  diesen  zu  leistende  Zahlung  etwaiger 
Abgaben den  Waarenverbranchem  gegenüber  die  höheren  Beförde- 
rongskosten  anf  der  Bisenbahn  trefTlich  zor  Verschanznng  geeignete 
Sctmtzwehren  bieten.   So  kann  der  Verlauf  des  Kampfes,  sowohl  wenn 
sich  nm  Lasten,  als  auch  wenn  es  sich  nm  Vortheile  handelt,  kaum 
zvetfelhaft  sein.   Der  beschrftnkte  Kreis  der  nnmittelbaren  Nutzer  einer 
Wasserstnisse  ist  wirthschaftlich  so  mächtig,  dass  er  regelmAssig  es  ver- 
gehen wird,  die  Vortheile,  die  aus  einer  Wasserstnisse,  zumal  einer  neuen, 
t  machsen.  s^icb  ganz  oder  weit  iibenviegend  dauernd  zu  sichern.  Jeden- 
falls trifft  die   optimistische  Theorie    .illp*meiner  CJemeinnützlichkeit  auf 
dit*  \V.is.ser?trn«sf»n.  vttr  allem  nem  ibaute  "Wasserstrassen.  nicht   n';.'-i  l 
massijr  zu.    Von  Ausnahmet?lllen  abgesehc'^n,  erweist  sie  sich  nicht  als 
stichhaltig. 

Mit  diesen  AnsfUhningen  ist  allerdings  noch  nicht  die  Theorie  wider- 
legt, dass  die  Wasserstrassen  den  Wohlstand  und  damit  die  Stenerkraft 
de»  Volkes  so  heben,  dass  sie  als  freies  Gennssgut  dem  Staate  sehr  viel 
mehr  einbringen  würden,  als  belastet  mit  Abgaben  und  in  ihren  wohlthätigen 
WiriEoagen  dadurch  gehemmt  Dass  Wasserstrassen  unter  normalen  Ver- 
UÜtniBsen  den  Wohlstand  und  die  Stenerkrafl  des  Volkes  wenigstens  in 
einzehien  seiner  Theile  heben,  ist  sicherlich  nicht  zu  bestreiten.  Das  gilt 
aber  nicht  nur  von  Wasserstrassen,  sondern  von  allen  Verkehrsmitteln, 
d!e  nicht  als  Verkehrsluxus  zu  bezeichnen  sind,  so  dass  es  nicht  gegen 
die  Eisenbahnen  als  eine  Eigenthümlichkeit  der  Wasserstrassen  au6g(  spielt 
werden  kann. 

Unter  normalen,  einen  Verkehrsiuxus  ausschliess«  nden  VerhUltnissen 
itt  ein  Verkehrsweg  und  insbesondere  ein  künstiioUer .  Wasserweg  dann 
gebaut^  wenn  er  'in  wirth schaftlicher  Beziehung  gerechtfertigt  ist,  d.  h. 
^nnr  dann,  wenn  er*",  wie  Sympher^^)  sagt, 

1.  die  l>ereits  vorhandenen  Transporte  billiger  liefönlcrn  kann  ndcr 
neue  Transporte  ermöglichen,  indem  er  neue  Industrien  In  rvornift 
oder  vorhandenen  grösseren  Werth  gieV>t.  und  so  ein<'n  solchen 
Nutzen  abwirft,  dass  nicht  nur  die  rmerhaltungs-  und  VcrwaUuugö- 
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koston  und  die  Zinsen  des  Anlagekapitals  -^i  deckt  werden,  sim- 
dcni  auch  diejenigen  Verhi8t<r  einen  Ausgleicli  finden,  welche  für 
andere  Verkehrswege  aus  der  Anlage  des  neuen  Watiserwegcs 
entstehen,  und 

2.  die  Vortheiie  aus  dt  r  Anlage  des  neu^n  Wnsserwcges  nicht  aul* 
andere  Wei>!e  hcsser  erreicht  werden  kmuH  n." 

Wenn  es  wirthscliaftlich  nur  hf-n  chtigt  ist  eine  Wnsserstrasse  zu 
bauen  —  und  vun  dem  Ausli.iu  ein(tr  Wasserstrnsse  lui  InUTesse  der 
Sehift'ahrt  umss  dasselbe  gelten  -  sofern  die  Gesammtheit  der  wirthschatt- 
Uchen  Voitheile  grösser  ist,  als  «lie  ( t esammtsaniine  der  Aufwendougen, 
80  kann  die  Erhebung  einer  Gebühr,  die  nur  einen  in  den  angegebenen 
Grenzen  sich  lialtenden  Entgelt  für  die  Aufwendungen  des  Kri>;merH 
bildet,  den  günstigen  Einlluss  aof  das  Wirthschaftsleben  nicht  unterbiiideii. 
Sollte  doch  dauernd  dnrch  eine  Abgabe,  die  nur  znr  Kostendeckung  dient, 
^der  natürliche  Yonag  der  grosseren  Billigkeit  des  Wasserweges  gegen- 
über dem  Landweg  dadurch  ganz  oder  fast  ganz  wett  gemacht*'  werden,^) 
so  ist  diese  dauernde  UnfAhigkeit  finanzieller  Selbsterhaltnng  eben  der 
deutlichste  Beweis,  dass  die  betreffende  Wasserstrasse  nicht  in  dem 
Sympherschen  Sinne  wirthschaltüch  gerechtfertigt  war»  dass  vielmehr  die 
Annahme  des  „natürlichen  Vorzuges  der  grösseren  Billigkeit*^  in  diesem 
Falle  eine  den  Thatsachen  widersprechende  Theorie,  eine  petitio  prindpii 
bt  Allerdings  ranss  diese  Unfilhtgfceit  nicht  nur  vorttbergehcnd  eintreten, 
wie  es  vor  allem  bei  der  Erftffhung  eines  neoen  Verkehrswegs  schehen 
kann;  auf  diese?  Uebergangsz«'it  der  jugendliclu  n  Rutwicklung  eines  neuen 
Verkehrs  dürfte  besondere  Hiieksieht  zu  nelnnen  sein,  indem  man  wohl 
von  Anlang  an  die  Abarab*  n  in  vullei-  llr»he  festsetzt,  sie  ji'doeli  anfange 
nicht,  sondern  er>4t  allmählicli  in  vollem  Betr.ige  erhebt'-'). 

Aber  wenn  nicht  bestritten  werden  kann,  dass  unter  normalen  Ver- 
hältnissen eine  zur  vollen  Entwicklung  gttlHUgte  Wasserstrasse  eine  he 
deutende  F  orderung  des  Wirtlisehaftslebens  mit  sich  bringt,  s«»  fra^M  s 
sich  doch  sehr,  ob  dem  Wirthschaflsleben  wirklich  damit  genützt  Mini, 
dfiss  eine  solche  Wasserstrasse  als  freies  Genussgut  behandelt  wird,  ganz 
abgesehen  v(m  dem  bereits  erwähnten  Umstand,  dass  das  leicht  zu  eioeiu 
nicht  Ztt  rechtfertigenden  l^uxus  in  der  Verkehrsentwickhing  führt. 
fragt  sich  erstens,  ob  es  wirklich  rathsam  ist,  einen  Verkehr  und  einen 
auf  ihn  sich  anfbanenden  wirthschaftlichen  Aufschwung  ins  Leben  m 
rufen,  wenn  alles  zusammenstttrzt,  sobald  die  in  der  Qebfihrenfreiheit 
liegende  staatliche  Unterstützung  zurttckgezogen  wird.  So  sicher  sine 
Wirthschaftspolitik  damit  rechnen  muss,  wenn  das  einmal  geschehen 
ist,  so  sicher  setzt  sie  sich  dem  Vorwurf  des  Ungesunden  aus,  wenn  wt 
bcwnsst  auf  solche  kttnstlichc  Wirkungen  ausgeht   Und  noch  in  einer 
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anderen  Richtung  drängen  Zweifel  n\ch  auf.  Es  fragt  sich  zwoitiMis  ducli 
s«hr,  üb  die  Verkehrsentwicklung  hu  allg»  nH  iiu'ii,  nicht  nur  im  hoson- 
dfH'ii  Eiiizclf.iU  wirklii^li  g«'fr)r(li'ri  wird,  wt-nu  i-in  Staat  Ix-i  alh'n  Vor- 
kelirsnnlagen  di«?  Kt>bteii  si-lltst  tra^<  ii  soll  und  sich  st»*ts  n  r  vcrwicM  ii 
skia  auf  di«'  nie.  zu  fns>.  iui»-  und  /u  ItezirtV  rudf  allgumciiic  Steig«'i  uii}*' 
H»T  Stent'rkraft  den  Vitlk»'^.  Vii*l  richtiger  »'rstdu  int  die  Ansicht,  dass  di<^ 
KHirtudlnnf^  alh  freies  Genust^gut  auf  die  Dauer  n« tiliw rndi^'-crwcis«'  drii 
Aushau  den  Verkehrsnetzes  heninien.  statt  tVirdeni  mus.s.  «  ine  ErktMint 
ni*».  die  aucii  in  Bezug  auf  KanlUe  unter  den  Iiiterosscnten  bereits  ver- 
brnitet  ist  und  neuerdings  auch  in  Bezug  auf  natürliche  Waaserstrassen 
fiel)  bei  ihnen  Bahn  zu  brechen  beji^nt.'^'^) 

Alle  diese  OrOnde,  die  gegen  das  Frinzi|i  der  lJnentgeitli<  hkeit 
«prechen,  gewinnen^  wie  gesagt»  dadurch  noch  iu'sonderes  Oewicht,  dass 
sowohl  die  Wasserstrassen,  als  anch  die  Eisenbahnen  sehr  viel  kost- 
q>ietigere  Anlagen  sind»  als  Landstrassen  und  Ghansseen.  Die  Land- 
«trassen  und  Ch&nsseen  sollen  in  Deutschland  einen  Bauaufwand  von 
1200  Hillionen  Hark  darstellen.  Die  Eisenbahnen,  obwohl  sie  nur  ein 
Drittel  so  lang  sind,  belaufen  sich  auf  den  zehnfachen  Betrag.  Aehnlich 
Terfailt  es  sich  bei  den  Wasserstrassen,  fdr  die  eine  GesammtzilTer  sich 
allerdings  nicht  angeben  Iftsst  Neuere  Kanalbauten  stellen  sogar  eine 
floeh  bedeutendere  Kapitalanlage  dar,  als  Bisenbahnen.  Denn  wfthrend 
regelmlissig  die  kttometrischen  Baukosten  einer  doppelgleisigen  Bahn 
den  HOchstbetrag  von  300000  M  nitsht  flberscbreiten,  Ja  vielfach  liingst 
nicht  erreichen^),  haben  sie  fflr  den  Dortmund  -Ems -Kanal,  obwohl 
er  vielfach  eine  bereits  vorhandene  Wasserstrassf^  benutzen  konnte, 
H1»)(XK)  ,tt  btjtragen  und  siutl  sie  gar  in  <U  r  abgelehnten  Gesetzvorlage 
üh*!r   den   Bau    eines  Schiftahrtskanals   vom    Rhein  zur   Elbe  aut 

4<ir)H(j<>  ,u  in  der  östlichen  und  1  M7(MM)  //  in  der  westlichen 
Strecke  des  Ha  ptkanals.  sowie  «nf  7u..  oon  <^  für  zweisehifHge  und 
8c>H(WM)  für  ein?jehirti^''e  Zwei^rkanäle  aiiiregelx-n  wimli'U.  Und  um 
aacli  von  den  iiaiürlichen  Wasserstrasix  n  ein  hc  ispiel  anzufüliren,  so 
ist  nach  Zftpfl'^^)  in  den  Jahren  1831—1890  auf  den  Kheinstr<»ni  ebenso 
viel  verwendet  worden,  wie  zwei  Eisenbahnen  gleicher  Lünge  kosten, 
würden. 

Mit  dteeem  die  Kapitalaufwendungen  betn^ttenden  Unterschi(^de  in 
«ogem  Zusammenhang«  steht  ein  zweiter.  Auf  Eisenbahnen  und  Wasser- 
Btfsssen  pflegt  die  einzahle  Transportleistung  zum  mindesten  der  zurOck- 
gelegten  Entfemmig  nach,  sehr  oft  auch  dem  Gewichte  der  beförderten 
Wssren  nach  sehr  viel  grösser  zu  sein,  als  auf  den  einfacheren  Verkehrs- 
wegen der  L«ndstraaaen  und  Chansseen.  Es  entfallen  daher  anch  auf  die 
«iniefaien  Nutzer  als  Entgelte  regelmflssig  beträchtlich  h^vhere  Summen. 
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Deshalb  sind  hier  die  angeführten  Zweckraässigkeitserwägung^en  tech- 
nischer Art,  die  auf  die  Beseitigung  des  Chauseeegeldes  nniit  hindrängten 
und  vom  Standpunkt  der  Verwaltung  aus  vielleicht  am  meisten  hin- 
drängten, nicht  von  gleicher  Wirksamkeit.  Sic  fallen  gänzlich  fort,  wenn 
der  Staat  sieh  nicht  nur  auf  die  Darbietung  des  Verkehrsweges  be* 
schränkt,  sondern  auch  den  Fährbetrieb  ausflbt,  wie  es  regelmässig  bei 
staatlichen  Eisenbahnen  der  Fall  Ist, 

Aus  allen  diesen  Gründen  gelangt  man  zu  dem  Ergebniss,  dass  bei 
Eisenbahnen  und  Wasserstrassen,  insbesondere  bei  neuen,  die  Annahme 
des  Prinzips  der  Unentgeltlichkeit  sich  ffir  den  Staat  verbietet;  sie  wflrde 
eine  Begünstigung  einzehier,  meist  von  Natur  bevorzugter  Gegenden,  so- 
wie eine  solche  des  Grossbetriebes  und  des  Handels  auf  Kosten  der  Ge- 
sammtheit  darstellen;  sie  wflrde  der  Finanzwirthschalt  schaden,  ohne  der 
Volkswirthschafb  zu  nfltzen,  denn  sie  wflrde  auf  die  Dauer  unvermeidlich 
weitere  Fortschritte  in  der  Verkehrsentwickhmg  verzr>gem,  wenn  nicht 
ganz  hemmen. 

Wenn  prinzipielle  Gründe  gegen  die  finanzielle  Behandlung  als 
freies  Genussgut  sprechen,  so  fragt  es  .sich  weiter,  ob  Wasserstrassen  und 
Eisenhalincii  nach  dem  Cirundsatz  des  Erwerbs  «»der  der  blossen  Ent- 
geltliohkcit  Ix-handelt  w^Tdcii  s<»ll<'ii. 

Da«  Bcdilifniss  des  öffentlichen  Verkehrs  isi  ts.  das  den  Staat  so- 
w<ih!  7.nu\  hixw  von  Wasserstrassen,  nls  auch  zur  TVhomnhTne  von  Eisen- 
bahnen veranlasst  hat.  Beide  sr.  nichtigen  \'<  rkchrsaiilagcn  snllten  im 
Interesse  der  Gesammtheit  der  Sphäre  privater  »Spekulation,  in  der  eine 
einseitige  (rewinnsucht  die  erforderliche  dauernde  Berücksichtigung  der 
A11;r<  iiK  iiiinteresscn  nur  unzureichend  zulftsst,  entrflokt  werden.  Solange 
diese  Rücksicht  auf  den  üffeiitliclien  Verkehr  ausschliesslich  massgebend 
ist^  würde  diejenige  finanzieUe  Behandlung  geboten  sein,  die  nur  die 
Selbsterhaltung  der  Verkehrsanlagen  im  ganzen  oder  im  einzelnen  er- 
strebt>  die  Einnahmen  den  Ausgaben  möglichst  genau  anpasst^  weder  auf 
einen  Staatszuschuss  noch  auf  einen  Betriebsgewinn  rechnet. 

Es  ist  Innerhalb  des  komplizirten  Organismus  eines  modernen 
Staates  aber  sehr  wohl  möglich,  dass  die  Rflekslcht  auf  den  Öffentlichen 
Verkehr  nicht  ausschliesslich  massgebend  bleibt  Das  Anwachsen  der 
Aufgaben  und  damit  der  Ausgaben  macht  es  dem  modernen  Staate 
nOthig,  neue  Finanzquellen  sich  zu  erschllessen.  Der  Staat  vermag  das 
regelmässig  nur,  indem  er  seine  finanziellen  Zwecke  Blnrichtangen  oder 
Hiätlgkeiten  aufdrängt,  die  an  sich  ganz  anderen  Aufgaben  dienen.  Di 
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der  Staat  nun  doch  einmal  in  der  Zwangslage  ist,  notlmrendige  Bethati- 
pngen  des  Erwerbs-  und  Genussleben«"  mit  seinen  Steuern  treffen  zu 
müssen,  so  ist  es  ohne '  weiteres"  nicht  eiuzuseiiea,  wai'um  er  nicht  auch 
den  Offentlielien  Verkehr  für  seine  finanziellen  Zwecke  dienstbar  machen 
soll.  Wie  bei  allen  seinen  Massreg'eln  hat  er  natüTiich  anch  hier  bei 
der  Bestenening  des  Verkehrs  surgl'ältig  darauf  zu  aehti^n,  dass  sie 
..niclit  die  Vnlkswirtlisehaft  mehr  sch/idi^t,  als  der  Fimuizwirthöchaft 
ntttzt''  Auch  mag  es  unter  gegebenen  Umständen  vielleicht  zweck- 
mässiger sein,  andere  Gebiete  zur  Deckung  seiner  Ausgaben  heraosB' 
lietiMi;  dämm  bedarf  jeder  Vorschlag,  andere  Quellen  zar  Deckung  noth- 
wendiger  Ausgaben  zu  öffkien,  ernster  eingehender  Prttftmg,  ob  er  die 
erforderlichen  gleichen  Summen  in  einer  Weise  aofimbringen  Termag,  die 
geringere  Kosten  nnd  geringere  Unbeqnemliehkelten  der  Erhebong  ver* 
UBiclit,  weniger  empftmden  wird,  mehr  der  Gerechtigkeit  in  der  Ver- 
dMihmg  entspricht,  d.  h.  die  Wohlhabenheit  nach  ihren  Krftften  m  der 
Beeteaemng  heiansieht''')  Solange  aber  dasResept  für  gflnalicb  schmeis- 
lOBe  Stenern  nicht  gefunden  ist,  solange  nothwendige  Gennssmittel,  wie 
8dz  imd  Bier,  von  Stenern  nicht  frei  gelassen  werden  können,  solange 
liMt  der  moderne  Verkehr  als  Gegenstand  der  Besteuerung  nicht  von 
▼omberein  als  ungeeignet  sich  beseiehnen;  er  ist  dasn  an  sich  weniger 
ungeeignet,  als  s.  B.  ein  Zwischenstadlmn  in  der  Fabrikation  von  Zncker 
und  Branntwein.  Man  wird  sogar  im  allgemeinen  schwer  bestreiten 
können,  diiss  je  mehr  bei  fortschreittnuicr  Arbeitstheilun^  an  die  Stolle 
der  Eigengewiiuiuiig  der  Güter  die  vcrki'hrsmässige  (ft  wiiiinii^  dt;r 
GOtfT  tritt,  unisomehr  auch  allg^nncinc  V»'rk<*lirssteuen»  ziu  uKi^lichrtt 
glelciimahftigen  Vertheüun^  der  Steuerlast  auf  alle  Bestandtlicil«'  dcfi 
privatwiithschaftlichen  Venuügens  gerechtfertigt  sind.  Auch  spricht  für 
«Miie  Steuer  auf  die  zirkulirende  Waare  der  Umstand,  dass  die  absicht- 
lich herbeig<duhrte  üitAverändenmg  einer  Waaro  regelmässig  ilireWertb- 
erhöhung  bedeutet. 

Das  gilt  in  besonderem  Masse  vom  Eisenbahnverkehr.  Hier  er- 
leichtert die  Einheit  des  Betriebes  und  Besitzes  der  Verkehrsanlage  die 
Erbebung  ausserordentlich,  da  sie  keines  besonderen  Personals  nnd 
keines  besonderen  Apparates  bedarf,  daher  anch  keine  besonderen 
Kosten  Tsnursacht  nnd  doch  bei  der  ganzen  Organisation  nnd  OlTentlichen 
Kontrole  des  Betriebes  Steneromgehnngen  fast  nnmOgUcb  macht.  Es 
ist  deshslb  anch  In  Ländern,  in  denen  das  System  privater  Bisenbahnen 
vofhenseht,  der  Blsenbahnveikefar  Tielüsch  durch  wirkliche  Stenern  zur 
Bostreitang  der  allgemeinen  Staatsansgaben  herangezogen  worden.  So 
in  In  Frankreich  aus  df  r  Besteuenmg  des  OlTentlichen  Fahrwerks,  die 
m  Ende  des  18.  Jahrhunderts  eingeführt  worden  war,  auch  die  Besteuc- 
iMUvIirlMftlMlMweMa  1901.  18 
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rang  des  EisenbahnTerkehrs  enrachiM^n,  die  nach  mchrfachetif  tbeils  er- 
weiternden, theilB  Hnechrftokenden  ümgestaltiiiigen  noch  heute  eowc^hl 
für  den  Waaren-,  als  auch  für  den  Personenverkehr  b<*steht  und  xn  den 
gesammten  Einnahmen  dee  flransOsischen  Staates  nteht  onbetrAehtliebe 
^eitrige  liefert  Aebnlich  ist  in  En^^^land  ans  den  Verkebrsstenern,  die 
vor  der  Einftthninfr  des  Dampfbotriebes  bestanden,  eine  Eisenbahn^ 
transportstonpf  liorvorg^eg-anffcn,  die  Hllerding»  nur  don  Passaijierverkehr 
trifft.  Aiult  i»'  i^ludor  liahfii  cbciitalls  in  der  Foi*m  von  Transponsteueru 
oder  Stumpf Igebtihrcn  tluii  Eisenbahnverkehr  besonders  uuuiwir 
macht,  so  Italien  seit  dem  Jahre  18fi2.  Ungarn  im  Jahre  1875,  RiiN!-.i;iiid 
im  Jahre  1878  und  ebenso  auch  die  Niederlande,  Spanien.  Kumäiiien, 
Serbien,  Bul^-arien.  Audi  in  Oesterreich  wird  eine  Stein jM-iabgabe  von 
Fraehtbriefi'n  und  Fahrkarten  erhoben  und  ist  ausserdem  die  Einiulirnng 
einer  Transportsteuer  nach  ungarischem  Vorbilde  melirfacli  befttrwt>rtet 
worden.  Endlich  darf  auch  Prenssen  in  diesem  Zusammenliang  lUclit 
g-anz  unerwähnt  bl<'iben;  in  Preussen  ist  nämlich  durch  die  Gesetze  vom 
80.  Mai  185B  und  vom  16.  März  1867  für  Privatbahnen  eine  Eisenbahu- 
abgabe,  die  allerdings  Besonderheiten  aufweist»  eingeführt  worden. 

Es  ist  nnn  nicbt  einxnseben,  warum  Eisenbahnen,  wenn  sie  dem 
Staate  geboren,  nicbt  mindestens  ebenso  zur  Bestreitung  der  allgemeiaan 
Staatsausgaben  mit  berangeiogen  werden  sollen,  wie  wenn  sie  im  Privat- 
elgentbum  stehen.  Es  ist  das  nmsoweniger  einzuseben,  als  in  diesem 
Fall  der  in  die  Tascben  privater  Unternehmer  fliessende  Gewinn  ersfitart 
wird  und  eine  Verkehrsbesteuerung  dadurch  so  erleichtert  wird,  dass  die 
Grenze  zwischen  ilir  und  der  gebfliurenmAssigen  EntgeltUchkeit  im  EUnsel- 
fbll  nicht  zu  erkennen  ist  Ist  eine  besondere  finanzielle  Heranziehung^ 
des  Eisenbahnbetriebes  prinzipiell  flbeTiianpt  nicht  unznlftssig,  »o  kann 
ihre  Berechtigung  in  der  Form  von  Betriebsüberschtissen  beim  Staats- 
eisenbahnsystem  nicht  nur  nicht  bcHtritten  werden,  sondern  viel  eher  die 
Frage  aufgeworfen  werden,  ob  „das  fiskalische  Verwaltungsprinzip  nicht 
einer  Besteuerung  der  einzehien  Verkehrsaktc  vorzuziehen**  ist.    ELs  kann 
dann  nnr  über  das  Mass  und  die  Durchfühi  untr  der  Besteuenm^'  ge- 
stritten werden,  die  im  Kalimen  eines  Rtaatf>bf'triel)ei?  nhne  weiteres  Will- 
kürüchkeitr'n  zu^an^iieli  ist  und  daher  riner  festen   Regelung  bedai'f."^) 
liesteht  aber  im  Kähmen  des  Btaatseisenbahnsystems  eine  —  mögliclist 
zu  regelnde  und  inf^bosondere  zu  kontingentirende  —  linanzielle  Aus- 
nutzung des  EisenbaimverkchiKi,  so  dürfte  damit,  zur  Vermeidung  einer 
wenig  zweckmässigen  Doppelbesteuerung,  die  Einführung  von  Stempel- 
abgaben für  Eisen  Imbnfracbtpapiere,  wie  sie  in  dem  vom  21.  November 
dathrten  Entwurf  eines  Gesetzes  zur  Abänderung  ^  des  Reichsstempelsteuer' 
gesetzes  erfolglos  vorgeschlagen  worden  war,  ausgeschlossen  sein. 


Digitized  by  Google 


tAffthrlMbgabfliivMen  io  DettlachlMd* 


267 


An  sieh  mHwten  in  der  hier  erörterten  Besiebiuifir  Waieerstrassen 
dM  Kisenbahnen  gicietastehen.  Ein  teehnischer  Unterschied  stellt  sie 
thmnilchlieh  jedoeh  ▼ersohieden.  Et  ist  der  bereits  gestreifte  Untersehied, 
dftfls  bei  den  Staatsbahnen  der  ganze  Betrieb  In  den  HAnden  des  Staates 

liejft,  die  staatlichen  Wasserstrassen  aber  regelmässig^  nur,  wie  die  l^nd- 
strassen  und  Chausseen,  als  Verkehrswege  dargchoton  werden,  auf  denen 
e«  Privatleuten  überlassen  bleibt,  den  Fahrbetrieb  einzurichten  und  auf- 
recht zu  halten.-^)  Hier  fÄUt  also  ein  privater  Gewinn  nicht  fort,  hier 
iciinuen  auch  niemals  Fahrpreis  und  Verkehrsstouer  zu  finoni  untrenn- 
baren Ganzen  verschmelzen;  hier  erfordert  stets  dir  !  j  hebuiig  beiäoudere 
Veranstaltungen  und  besonderes  Personal  und  veranlasst  dadurch  be- 
sondere Kosten  und  Unbequemlichkeiten.  Uiezu  kommt  noch  Eines.  Da 
der  8ta«t  auf  den  Betrieb  keinen  oder  ganz  geringen  Einfluss  hat,  so  ver- 
Bttg  er  auch  nicht  so  leicht,  wie  bei  den  Eisenbahnen,  zu  übersehen,  wie 
weit  eine  Verkebiseteuer  ohne  SchAdigong  berechtigter  Interessen  möglich 
kL  Das  ist  am  so  schwieriger  festiosteUen,  als  die  erwflhnte  Scheidong 
flv  Folge  hat»  daas  ebne  Veikehrsetener  hier  nieht  nnr,  wie  regetanflssig 
M  einer  Eisenbahn,  die  fielen  einsehien  Waarenveiftaehter  nnd  Waaren- 
cmpUhiger  trifft»  sondern  aneb  nnd  Tonngsweise  die  Jweit  beschrftnktere 
Zsld  der  Behilfbr.  Es  ist  wieder  eine  Fhige  des  wirthscliaftlichen  Haeht* 
ksmpfes^  wer  —  der  I^idnngsinteresseiit  oder  der  Sehiffer  —  eine  solehe 
VsifcehraBtener  endglltig  wbl  tragen  hat  In  diesem  Kampfe  nimmt  der 
Seliiffer,  wenn  er  tn.  ihm  nicht  bereits  yor  der  Auflegung  einer  Verkebrs- 
itener  auf  das  Bxistengminimnra  sorftehgedringt  ist»  ans  den  bereits  an- 
gefthrten  Orflnden  eine  ungünstige  Stellung  ein. 

Die  aus  der  Trennung^  der  Vcrkehi^sstrassc  und  des  Verkehrsbetriebes 
enrachsenden  Schwierigkeiten  der  Erhebung  von  Verkehrsstcuem,  sowie 
der  Beurtheilung  ihrer  Wirkungen  einerseits,  die  weitgehende  Organisati ons- 
losigkeit  und  Schwäche  der  Binnenschiffer  andererseits  haben  es  bei  den 
WasterBtnissen  bisher  regelmässig  nicht  zweclcmässig  erscheinen  lassen» 
lie  war  Deckung  der  allgemebien  Staatsausgaben  heranzuziehen.  Man 
trtgt  diesen  gegebenen  Verhftltnissen  zweekmAssiger  Weise  auch  überall 
dadurch  Rechnung»  dass  man  die  Minderfbrdemng  aufstellt»^)  die  Staat* 
Men  Aufwendungen  für  die  Wasserstrassen  durch  besondere  Entgelte 
der  einzelnen  Benutzer  zu  decken,  worin  unzweifelhaft  eine  Bevorzugung 
gegenüber  den  Eisenbahnen  vielfach  zu  erblicken  ist 
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Will  man  sieh  bei  den  WassentraBBen  zweokmlbMiger  Weise  auf  das 
Prinzip  der  EntgeltiichlLeit  oder  des  Kostenersatzes  besehrftnlcen»  so  gilt 
es,  diesm  Prinzip  genau  abza|^n2eni   Es  flragt  sich,  wie  die  besonderen 

Elntgclte  im  einzelnen  zu  bemessen  sind. 

Wenn  os  aich  nur  um  'l'hiliij^keiten  des  Staates  handelte,  die  in  jedem 
Einzelfalle  begtimmt«  AufSvcndungen  erforderten,  ohne  Generalkosten  zu 
verursachen,  wurde  die  Beantwortung  keine  Schwierigkeiten  bieten.  Da 
aber  reirelmässig  nicht  nur  generelle  Betriebskosten,  deren  Vertheilung 
auf  die  Einzelleistungen  nicht  ohne  weiteres  gegeben  ist,  in  Betracht 
kommen,  sondern  da  regelnuissig  die  Aulagekosten  mindestens  ebenso 
schwer  ins  Gewicht  fallen,  wie  die  Gesammtheit  der  Betriebskosten,  so 
ist  die  Darchfähnmg  des  Gtebflhrenprinsips  in  Wirklichkeit  keineswegs 
eüifacb. 

Es  handelt  sich  theoretisch  zunächst  dämm,  die  dnrch  die  Gesammt- 
heit der  Entgelte  aoftnbringende  Gesammtsnmme  festzosteUen.  Zn  diesem 
Zweck  müssen  in  erster  Linie  die  Kosten  ermittelt  werden,  die  anf  eine 
Wasserstrasse  Terwendet  worden  sind.**)  Soweit  es  sich  nm  n^ne  An- 
lagen handelt»  znmal  wenn  dais  Banki^ital  dnrch  eine  Anleihe  anfgebraclit 
worden  ist»  ist  das  regelmftsslg  nicht  schwer.  Beleben  dagegen  die  An- 
lagen in  fernere  Zeiten  snrack,  su  wachsen  die  Schwierigkeiten  so  aehr, 
dass  sie  oft  kaum  noch  beMedigend,  Ja  ttberbanpt  nicht  ▼oUstBndig'  sa 
überwinden  sind. 

Ist  es  in  solchen  FlUlen  schon  sehr  oft  nicht  leicht,  die  elnfkehe 
Snmme  der  Anlagekosten  festzostellen,  so  kommt  noch  erschwerend  ein 
weiterer  Umstand  hinzu.  Es  ft-agt  sich  nämlich,  inwieweit  das  Anlage- 
kapital älterer  Wasserst rass(M),  insbesondere  solcher  Wassorstrassen,  die 
in  Zeiten,  ia  denen  (!s  Eisenbulm-  ii  noeh  nicht  gjit»,  zurückreichen,  darum 
heute  nicht  mehr  in  Hecimung  ^csielli  werden  darf,  weil  es  bereits  als 
amortisirt  zu  betrachten  ist.  Eine  genaue  Einzelberechnung  in  dieser 
Hinsicht  stcisst,  wie  der  Verl'asser  in  mühsamen  Versuchen  vielfach  er 
proltt  hat,  auf  suiche  Schwierigkeiten,  dass  sie  nicht  nur  sicli  nicht  lidint, 
sondern  oft  sogar  als  unausführbar  schliesslich  sieh  herausstellt  Man 
muss  daher  mit  Annahmen  mid  Schätzungen  sich  behelfen,  obwohl  sie 
des  WillkürUchen  nicht  immer  entbehren. 

Was  zunächst  die  natürlichen  Wasserstrsssen  anlangt;  so  sind  in 
IHiheren  2^1ten  so  wenig  Mittel  auf  sie  verwendet  nnd  so  grosse,  Ehk-, 
nahmen  aus  ihnen  gezogen  worden,  dass  man  zur  Annahme  berechtigt 
ist,  es  seien,  solange  Abgaben  auf  ihnen  erhoben  wurden,  auch  die  anf 
sie  verwendeten  Kapitalien  amortisirt  worden.  Als  finsserste  Grenze  er- 
giebtsich  damitdas JahflSTO,  wo  durch  Gtesetz  vom  11.  Jnni  —  in  AusflUmmg 
der  Bestimmangen  der  Verfassung  des  Norddeutschen  Bundes  nnd  spiter 
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dot  fieic|k0s Abgakb^erhebimg  auf  der  'totsten  noeh  nicht  befreiten 
MtOriiehen  WassentrasBe,  anf  der  Elbe,  eingestellt  wurde.  Nicbt  so  ein- 
fteh  Uegen  die  Verbflltniss»  bei  Kanilen.  Eine  Amortisation  durfte  im 
allgeiiieitten  aber  aneh  bei  ihnen  anranebmen  sein,  soweit  sie  in  einer 
Zeit  gebanft  worden  sind;  in  der  es  Eitsenbafanen  noch  nicht  gab.  Das 
irt  bSi  einem  sehr  betrftchtltchen  Theil  unserer  ktlnstlichen  WasserBtrassen 
der  Fall  Kurs  führt  in  seinen  sor^rfältigtin,  selbst  das  kleinste  WflsRerohen 
berucksichtigoiiden  Zusammenstellun^i^n,*')  abgesehen  von  1438  km  küubt- 
lifhen  Wasseretrassen,  deren  Herstellungszeit  nicht  ermittelt  werden  kann, 
und  ah^cselipn  von  rl«'ii  HH<)  km  reiclisl;iiulisch»'n  Kanälen,  die  im  Jahre 
1871  an  Deutschland  Hi'Ioü.  kunstljchf^  \V  i^^t  rsirasson  von  2054  km  aut, 
dip  in  Deutschland  vor  dt-m  Jahn-  l.s.Ht»  p  hant  word»'ii  Nind.  Ml^rdinffs 
haben  (lio  künstlichen  Waase rstrassen  aus  dieser  Zeil  virltneh  nicht  einen 
Verkehr  von  ähnlichem  Urafonpr,  wie  manche  natürliche  aufisuwcisen  j^e- 
habt;  anch  sind  sie  oft  durch  ihre  Brbauer,  die  mehr  darch  verkehrs* 
poütiache, .  als  durch  finanzielle  Zwecke  zu  ihrer  Anlage  veninlasst  wurden, 
von  80  schweren  Abgaben,  wie  trarssichtige  Gewinnsacht  der  rivalieirenden 
Uferherren  sto  auf  vielen  Flfissen  einbürgerte,  yerschont  geblieben.  Da- 
Ar  sind  andererseits  bei  diesen  Kanftlen  aber  anch  die  Anlagelcosten 
MMsh  selir  niedrig  gewesen;  denn  sie-  weisen  nnr  bescheidene  GWVssen- 
teriiAhnisse  und  noch  .keiine  kostspieligen  technischen  Anlagen  anf  nnd 
reichen  in  eine  Zeit  aurKck,  wo  Material  nnd  Arbeit  im  Verhältnlss  znm 
heotigen  Geldwerth  noch  billig  waren.  Man  dürfte  daher  —  wenn  man  von 
einzehien  Ansnahmen,  wie  beispielsweise  dem  Bromberger  Kanal,  bei  dem 
dasGegentheil  nachweisbar  i«t^  absieht  —  mit  der  Annahme  im  allgemeinen 
ksmn  fbhlgehen,  dass  auch  diese  kanstlichen  Wasserstrassen  in  der  langen 
Zeit  ihres  Bestehens,  in  der  sie  zum  HicU  noch  gftnzlieh  frei  waren  von 
der  Konkurrenz  der  Eisenbahnen,  ihr  Anlagekapital  bis  zum  Jahre  1870  ge- 
tilgt haben.  Fraglich  dagegen  ist  es,  ob  da«  aucli  für  später  entstandene 
Wasserstrassen  gilt  Für  viele  lässt  sich  sogar  daü  Gegentheil  nach- 
weisen. Aber  wenn  (Ins  auch  der  Fall  ist,  ö»j  läsöt  es  sich  doch  bezweifeln, 
ob  es  raihsam  ist,  alle  in  der  Zeit  der  Eisenbahnen  gebauten  Kanäle 
anszuÄondem  und  im  Gegensatz  zu  den  Flüssen  und  StWimen  und  filteren 
Kanälen  individuell  zu  behandeln.  Dagegen  spricht  schon  die  allgemeine 
Erwägung,  dass  es  im  Interesse  eines  rationellen  weiteren  Ausbaues 
voierer  Wasserstraspen  wflnschenswerth  ist,  auch  finanziell  unser  Wasser- 
wegenetz als  eine  Einheit  zu  behandeln,  wie  es  bei  den  preussischen 
Eiseabahnen  seit  ihrer  Verstaatlichung  mit  so  grossem  Nutzen  f(ir  ihre 
btwicklnng  geschieht*^)  Bs  dürfte  schon  ans  diesem  einen  Grande,  sO' 
wie  ftar  pialEtiscben  Verelnfhohnng  «~  trots  der  Willkflr,  die  unbestreitbar 
in  eiiwn,solelien  Verfahren  liegt  —  sich  empfehlen,  zn  schematesiren  nnd 
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anch  hier  dae  Jahr  1870  alB  Greii^ahr  fttr  alle  Berechnangen  MznhalteD, 
80  dass  die  Auffrendviigeii,  die  bis  sen  dieseiii  Jahre  gemacht  worden 
sind,  als  getilgt  gelten  imd  nur  die  nach  diesem  Jahre  ansgegebenen  Be- 
trage in  Rechnting  gestellt  werden.*^  IMeses  Verfahren,  das  gegenüber 
einer  sorgfältigen  Einzelbereofannng  als  eine  Begflnstigimg  der  Blnnen- 
BchüTahrt  sich  darstellt^  erseheint  nmsoweniger  bedenklich,  als  die  in  der 
Zeit  von  1836"- 1670  hergestellten  künstlichen  Wasserstrassen  yon  Knre 
zwar  auf  889  km  besilTert  worden  sind,  für  das  deutsche  Wasserstrassen* 
netz  der  Gegenwart  aber  in  ihrer  Gesammtbeit  —  von  wichtigen  kleinen 
Strecken,  wie  dem  Berlin-ßpandaner  Kanal,  dem  Landwehr-  nnd  Lonteen- 
BtÄdtischen  Kanal,  sowie  dem  Oranienburger  Kanal  abgesehen  —  von 
keiner  grossen  Bedeutung  sind. 

Wenn  es  auch  nicht  in  allen  Einzclhriten  in  (U-n  Thalbachfn  Recht 
fertigung  findet^  so  dürfte  et>  sich  df*niiiach  doch  empfehlen,  hei  der  Vf*»i- 
setzunjr  der  durch  die  Gosammtheit  der  Entgelte   aufzührirgenden  Ge- 
samnil^umiiK'  die  Berechnung' des  Anlngekapitals  erst  mit  d«  ni  J;i fire  1871, 
dem  ertöten  Jahre  des  neu  geeinten  Deutschen  Reiches,  zu  beginnen. 

Aber  auch  das  so  geminderte  Anlagekapital  kann  nicht  ganz  der 
Berechnung  zu  Grunde  gelegt  werden.  Denn  da  es  sich  nm  Abgaben 
handelt,  die  v<^n  der  Schiffahrt  getragen  werden  sollen,  dürfen  ^rmriiHinf 
weise  nur  diejenigen  Kai)italien  in  Rechnnng  gestellt  werden,  die  ganz 
oder  vorsogsweise  im  Schiffabrtsinteresse  anfgewendet  worden  sind**). 
Das  sind  nicht  alle.  Manche  AufWendnngen  sind  Im  Interesse  der  Laad- 
wirthschaft  gemaoht  wordeni  manche  Massregeln  haben  nicht  den  Zweck, 
eine  einheitliche  fahrbare  Ftassiinne  von  möglichst  giosser  nnd  danemder 
Tiefe  hersnstellen  und  in  sichern,  sondern  den  mit  den  BehülUirtAter- 
essen  nicht  immer  snsammenfallenden  Zweck,  Ueberschwemmnngen  sn 
Ycrhindeni  oder  doch  in  ihren  verheerenden  Würknngen  an  müdem. 
Und  wenn  nun  anch  die  Eisenbahnen«  wie  Ulrich**)  hervorgehoben  hat, 
ebenfalls  anderen  Zwecken,  insbesondere  Zwecken  derLandesyertheidigimg 
nnd  Staatsyerwalnmg  dienen,  hanptsflehlioh  ftlr  die  Post-  nnd  Zothrer^ 
waltung  nach  vielen  Millionen  xfthlcnde  Aufwendungen  •*''^)  alljährlich  zu 
machen  haben,  so  tritt  doch  bei   ihnen  diese  Dien8t)>arkcit  ftir  andere 
Zwecke  sehr  viel  mehr  zurück,  ah  es  bei  den  Wassei^strassen  der  Fall 
ist.    Kann  sie  bei  den  Eisenbahnen,  bei  denen  sich  tibrigens  auch  eine 
starke  Str<imung  auf  Aussclieidunir  (IN  i"  X  ^enzwectwe  aus  der  Rentabilitiits- 
reelmung  geltend  macht.  nn)M'rückbichiigt   bleiben,  so   ist  das   b'-i  den 
Wasserstrfis<<en,  wo  sie  im  Gegensatz  zu  den  Kiscnbfihnen   mehr  im  An- 
lagekapital, als  in  den  Bctriebsivusten  sicli  zeigt,  uichl   wohl  möglich-'*). 

Allerdings  lassen  sicii  die  Grenzlinien  zwischen  den  verschiedenen 
Zweokbestimmimgen  in  ih*r  Praxis  Äusserst  schwer  ziehea  Am  laich- 
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(nten  —  fteüich  auch  nicht  leieht  —  Hesse  sieb  nur  Zeit  der  BewilUgoimr  der 
Aufgaben  eine  Seheidung  denelben  nach  ihren  Zweeken  vornehmen,  und 
e»  wftre  su  erwägen,  ob  das  fllr  die  Zukunft  nieht  In  grossen  Umrissen 
fleh  allgemein  empfehlen  wflrde,  wie  es  bei  den  neneaten  Vorarbeiten 
mr  Wasserbanten  anch  geschehen  ist  NaehtrAglieh  kann  jemand,  der 
mit  den  OrtHcfcen  Verhilltnissen  nieht  garm  genaa  vertraut  ist  und  die 
vefsehiedenen  tectanieehen  Massregeln  nieht  in  allen  Einselheiten  flber- 
iduMit;  eine  solche  IVenmmg  mir  in  AnsnabmefKUen  mit  einiger  Genanig- 
kHt  imd  Zuverlässigkeit  dnrchführen.  Sie  ihusb  daher  nothgedrungen 
Einzoluiirrrsuchimgen  an  Ort  und  Stelle  überlassen  werden  nnd  hier  kann 
es  sich  nur  (larum  handeln,  einigte  allgemeine  Grsichtsiaaiki«'  aufzustellen. 

Was  zunächst  die  Flüsse  anlangt,  so  «ind  von  vornherein  ah  dem 
Schiffahrtszwt'cke  nicht  dienend  —  ausser  natürlici)  d«  n  auf  nicht  sciuJllmre 
Flüsfi*'  sich  beziehenden  Anfwcndung-on  die  ihnen  nahvcrwandten  Aus 
pabcn  lur  technische  Massre^cln  in  den  t^iiellpeldeten  schiffbarer  Fh'lsse 
aiif^zagondem.  falls  diese  Massregeln  nur  eine  Erleichterung  des  Wasser- 
abflusses bezwecken,  nieht  auch  durch  Stauanlagen  eine  ausgleichende 
Regelung  des  Wasserstandes  des  Flusses  überhaupt  bOTbeiftthren  wollen» 
Sehr  viel  schwieriger  ist  es,  auf  schiffbaren  Flussstrecken  an  unterscheiden, 
ob  eine  Msssregei  im  Bebiffahrtsinteresse  vorgenommen  worden  Ist  oder 
in  etaiem  anderen  Interesse.  Vielflush  dient  nämlich  dieselbe  Massregel 
nehreren  Zweeken  ragleieb.  Jede  Streekong  eines  Flnsslanfes  kann  der 
BeUffidut  ntttsen,  indem  sie  nnerwflnschte  Umwege  beseitagt»  nnd  der 
UndwiHhschaft,  indem  sie  die  Voiflnth  verbessert;  jede  Ufersicberang 
tsUittt  das  Land  vor  Abbrach  und  den  Flnss  vor  Versandung  seines  der 
BchüHahrt  dienenden  Bettes;  jede  Erleichterong  des  Eisabgangs  nnd  Jede 
Verringenmg  der  Hochwasser  kann  dem  Landwirth  wie  dem  Schiffer  xa 
Oute  kommen. 

Die  Schwierigkeit  der  BesrtbeÜung   Hess  begreiflicherweise  die 

Meinungen  sehr  auseinandergehen  und  scliaffte  auch  übertriebenen  An- 
sichten weiten  ispielrauni.  So  gewann  zeitweise  die  Ansicht  Verbreitung, 
die  Wasserbauvei-waltung  habe  bei  den  1^'fruiiiungen  der  frrossen  Flüsse 
ii;us  Scliirt'ahrisinteresse  su  ausüchliesslich  im  Auge,  dab?»  alle  anderen 
IiiLen'sseii  darunter  zu  leiden  hätten;  die  auf  Frzi«  lun{<  grösserer  Wasser- 
ti«*fpn  ^richteten  Keg-uliruugen  erzensten  Stuuuni^eii  und  ver^rfksserten 
dadurch  die  Hochwasserschäden  und  Eisfj^efahren;  aueli  seien  sonst  die 
Wasgeretände  vielfach  nachtheilig  beeintiusst  und  die  Uferabbrüche  seien 
vermehrt  Ganz  besonders  naob  den  grossen  Ueberschwenmiungen,  die 
m  Ende  der  achtziger  Jahre  nnd  am  Anfang  der  neunziger  Jahre  so 
Khvste' SeltfUlen  anrichteten,  wurden  Stimmen  lant,  die  den  Begulirungs* 
btateo  die  Sekoid  an  diesen  UnglOcksflUlen  snschreibeu  wollten.  Infolge 
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dessen  wurde  durch  die  K<>nigUeli6n  EilasM  vom  28.  F^niar  vad 
16.  Mai  1892  ein  Ansschaas  zur  UnterBncbimg  der  WaBsenrerbttltniMe  in 
den  durch  UeberBehwenunnngen  bedrohten  preoMisehen  FltungeWelen 
eingeeetst  Dieaem  AuBSohnsSi  m  deuen  lUtgliedem  auch  einflnasreiofae 
Gtogner  des  bisherigen  BegaUmngasyBtems  emannt  worden,  wurde  in 
erster  Linie  die  folgende  firage  vorgelegt:  „Welches  sind  die  Ursachen 
der  in  neuerer  Zeit  Torgekommenen  Ueberschwenunungen,  hat  namentlioh 
dA8  System,  welches  bei  der  Regulirang  und  Kanalisirung  der  preuBsiscben 
Flüsse  bisher  befolgt  ist,  zur  Steigerung-  der  Hochwassor^fahr  und  der 
in  noneror  Zeit  beträchtlich  gesteigerten  V'oberschwemiimngsschÄden  bci- 
getra^i'ii  und  welche  Aenderungen  dieses  Systems  sind  bejahendenfalls 
zu  empfehlen?"  In  Beantwortung  dieser  Frage  hat  der  Aussc  huss  auf 
Grund  ausführlicher  Borcisungen  der  Oder,  Elho.  Weser,  Woirfist  l  und 
M(!niel.  sowie  eingi'iieiuler  nntcu'suchungcn  und  Verhandlungen  insbeson- 
dere die  folgenden  Resolutionen^")  einstimmig?  gefasst: 

„Resolution  3  Das  zur  Zeit  bei  der  Kegulirung  und  Kanalisimnpr 
der  preussischeu  Ströme  befolgte  System  hat  zur  Steigerung  der  Hoch- 
wassergefahren und  UeberachwemmnngaschiUlen  nicht  beigetragen,  viel- 
mehr auf  eine  Vermindenmg  derselben  hingewirkt'* 

„Resolution  4.  Die  Einwände,  welche  betreib  der  aageblieh  un* 
glinstigen  Einflüsse  der  StromregoUnmgen  auf  Erhöhung  der  Eisgefahren, 
Vermehrung  der  Uferabbrflehe  und  nachtheiUge  Aendenmgen  der  Wasser 
Stande  vorgebraoht  worden  sind,  kOnnen  im  allgemeinen  nicht  als  la- 
treifend  erachtet  werden.** 

„Wo  in  einsehien  Fillen  Mängel  henroi^trstsn  sind,  ist  die 
Ursache  auch  darin  su  suchen,  dass  die  StrombanTerwaltongen  sieht  in 
der  Lage  waren«  gleichseitig  den  landwirthschaftUchen  Intersasan  gerecht 
Bu  werden. 

„Resolution  5.   IHe  Vorschläge,  welche  eu  Aendenmgen  des  zur 

Zeit  befolgten  Systems  gemacht  worden  sind,  und  die  Einwände  ^es^en 
das  System  im  allgemeinen  j^ehen  keine  Veranlassung,  ^rninds.itxliche 
Aendeningeu  bei  der  Anordnung  und  Ausführung  der  Regulniingsbauten 
zu  empfehlen.** 

Wenn  mit  diesen,  wie  gesagt,  einstimmi^^  gelassteu  Resolutionen  auch 
festgestellt  sein  dürfte.  (Imsh  die  Plnssregulirungen  bisher  nicht  die  mehr- 
fach behaupteten  Nachiheile  mit  sich  gebracht  haben,  so  ist  damit  jedoch 
noch  nicht  bewiesen,  dass  bei  ihnen  das  Schitfalirtsinteresse  nicht  in  erster 
Reihe  massgebend  gewesen  ist  Ein  Beweis  in  dieser  schwierigen  Frage 
iässt  «ich  auch  nicht  bedingungslos  erbringen.  Man  muss  Untersohei- 
düngen  machen.  Spricht  man  ganz  allgemein  von  FlussregoUrwigen,  so 
muss  man  sagen,  dass  nicht  ein  besonderes  Verkelirsinteresse,  sonden 
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m  iHgtnemea  LandetintereMe  bei  ihnen  im  Vordergrande  steht  In 
kebwni  hochkoltiTirten  Lande  dürfen  die  Strome  sich  selbst  überlassen 
Ueibsn.  Denn  ein  sieh  selbst  flberlassener  Strom  ist  eine  beständige 
Geftihr  für  das  Land.   In  ihm  vollziehen  sieh  doroh  den  Abbraeh  der 

Ufer  and  die  Bildung  von  Geschiehemassen,  die  namentlich  bei  abfallen- 
dem Hochwasser  im  Strorabott  sich  aldagcrn.  fortwährend  Veriiinicrun^cn. 
Der  Strom  wir»i   immer  melir  aus  seiner  zeitigen  l«is:e  vertlnini^t;  er 
bildet  Insieln  auf  seinem  Wcpe.  verlegt  rlanemd  sein  diircli  die  Abbräche 
übemiiissig^  erweitertes  Bett,    weite   KUichen   in  Unlnnd  verwandelnd'*^). 
Diesem  knltur.schjUlliclien  Streben  der  Flüsse   i  nt^n     njsuwirkcn,   ist  die 
pr«to  Aut'ifalie  aller  Re^ulirunjfen.    Die  Sinkstott  t'ülirurif^  mnss  durch  Ver- 
faAtaag  der  Uferabbrüche  und  durch  Herstellung  von  Bulmenfeldern  vcr- 
niidert  und  das  Strombett^  miOgliohst  selbstthütig  durch  die  Strömung, 
TOS  Teisandnngen  frei*  gehalten  worden.   So  mnm  der  Flass  in  ein  festes 
Bett  gebannt  and  eine  Vorflath  den  UferlAndereien  gesefaaffen  werden, 
dimit  sie  vor  Versnmpftmg  nnd  sehAdlicber  Ueberschwemmnng  gesehfltst 
blsiben.  In  diesem  Sinne  sagt  Hagen  in  seinem  berOhmten  Werke  Aber 
Wasseiban  mit  Beeht:  ,^ei  dem  liberwiegenden  Einfinss»  den  die  Knltor 
des  Bode&s  anf  die  Bewohnbarkelt  nnd  den  Beichthnm  der  Landschaft 
nuabt»  mnss  man  die  Beförderong  der  Vorflnth  oder  die  Yerfainderong 
lolehsr  Versiunpfltng  als  den  wichtigsten  Zweck  der  Stromregolirong 
snaelieD.'* 

Zun  Tbeil  seit  Jahnehnten  ist  in  Knltnriandem  daran  gearbeitet 
worden,  diesen  wichtigsten  Zweck  der  Stromregnlimng  zu  erreichen.  In 
Pnmwen  hat  namentUeh  Friedrich  der  Grosse  in  weitschanender  ümsieht 

dieser  Aufgabe  sich  angenommen.  Kann  sie  auch  in  vielen  Fällen  nie 
vollßtÄndig  gelu&t  werden,  so  darf  doch  in  Prenssen  diese  erste  nnd 
wichtigste  Aufgabe  des  Wasserbaus  im  wesentlichen  als  gelöst  betrachtet 
werden.  Tassen  auch  einzelne  Katastrophen,  wie  sie  insbesondere  Hoch- 
wasser anrichten,  sich  nicht  ganz  vermeiden,  sind  auch  noch  nicht  alle  lokalen 
IJebelstÄüde  beseitigt  und  aller  Wünsche  befriedigt,  so  ist  e»  doch  im 
älig^meinen  nnd  unter  normalen  Verhältnissen  erreicht,  Bestand  und 
KaUiir  der  ausgedehnten  in  der  ThaJsohle  unserer  deatschen  Flässe  ge* 
hgenen  Ländereien  zu  sichern. 

Die  fiegnlimng  der  StrOme  Aber  dieses  erste  nnd  wichtigste  Ziel 
binaos  ansandehnen,  kann  aber  sehr  wohl  hm  Schiffahrtsinteresse  liegen. 
Die  Stromrinne  kann  mr  Sohaflkmg  ebner  regelmAasigen  Vorflnth  genOgen, 
flir  ebien  Grosebetrieb  der  mit  den  Btsenbahnen  konknrrirenden  Schiffahrt 
aber  doch»  inabeaondere  was  Tiefe  anlangt,  noch  nicht  ausreichen.  Dann 
wwdsn '  die  ftshiffishrtainteresaenten.  Je  mehr  der  Dmck  der  wervoU- 
knunmslen  Verkehrsmittel  za  Lande  sich  flüilbar  macht;  nmsomehr 
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dabin  drüni^eii,  eine  solche  weitergehende  Begnlirnng  auch  wenn  eie  nicht 
im  LandesktiltarinteresBe  unbedingt  geboten  ist,  herbeizuführen  und  der 
Staat  wird  solchem  Drftngen  umso  eher  nachgeben,  wenn  die  gefordeite 
Kegiilining  sich  nicht  nur  ohne  Sehaden  für  die  Ufbrbesttser,  sondern 
sogar  mit  Vortheilen  für  die  Ijandwirthschaft  —  eine  Vertiefung  der 
F.ilirrinne  biiii^'^t  oft  eine  wenn  aucli  nicht  gerade  nothwendige,  doch 
erwünschte  Verhcssi  rung  der  Vfn-fliith  mit  ä>ich  —  durchfuhren  lässt. 

Die  )in'U88i.schen  Rogiih'runj^barheiten  der  letzten  dreipsig  .Tahrc.  dfe 
hier  nach  unseren  voraut'gchendon  Ansfühninijoii  ;}]]o'm  iri  T^otracht  kommen. 
!s}nd  zu  riiiom  sehr  grossen  TiH'il  nacliwcisürh  lut  AiHiniigen  der  Sohiff- 
fahrtsintn-rs^srnfon  vorgenommen  worden-' '\  zun»  Tlieil  sogar  mindestens 
nicht  im  EinverstHndniss  mit  der  Landwirthschaft.  Auch  sind  die  Kosten 
für  sie  aufgewendet  w<»rd<'Ti  von  einer  Behörde,  die  zur  Wahrnehmung 
der  Schiffahrt^  .  nicht  der  l^indwirthschaftainieressen  berufen  ist"*),  die 
deshalb  auch  verpflichtet  ist,  Forderungen,  die  nicht  in  erster  Linie  der 
Schiffahrt  dienen,  ihrerseits  zurückzuweisen,  die  thateächlich  auch  oft 
solche  Forderungen  zurückgewiesen  hat.  Wichtiger  al»  diese  Aettsseriieh- 
keiten  ist  der  Umstand,  dass  jeder,  der  unbefangen  und  auftnerksam  die 
Denkschriften  ttber  die  Regulimngsarbeiten  an  den  deutschen  Strffmen^) 
dnrchstudirt,  zu  der  Ueberzeugnng  gelangen  wird,  dass  thatsAehllch  im 
allgemeinen  —  von  lokalen  Besonderheiten  abgesehen  —  der  SchUfohrts- 
zweck  bei  den  Regulirungsarbeiten  in  den  letzten  Jahrzehnten,  insbeson- 
dere hl  Preussen,  im  Vordergründe  gestanden  hat^  wenn  es  auch  vielleieht 
zu  weit  ginge,  im  Vei^leich  mit  ihm  alles  andere  nur  als  „gewisse  Neben- 
vonhene'*  mit  ran  der  Borght  zu  bezeichnen*').  Der  Hauptzweck  war 
ja  allerdings,  in  dem  durch  Buhnen  und  Parallelwerke  einheitlieh  au- 
sammengefassten  und  eingeschnürten  Bett  den  möglichst  gestreckt  an^re- 
legten  Schiffahrtsweg  theils  durch  die,  verstärkte  mechanische  Krall  des 
schneller  abfiiessenden  Wassers,  theils  durch  Baggerungen  auf  die  von 
den  Hchiffahrtsinterefeseutun  erstrebte  Tiefe  zu  bringen  und  in  ihr  zu  er- 
halten*"). Diese  bald  mit  gr/»sserer,  bald  mit  geringerer  Klarheit  und 
Bestimmtheit  gestellte  Hauptaufgabe  sciiloss  aber  in  sich  die  weitere 
Sicherung  der  Ufer,  die  den  Uferbesitzeni  vielerlei  Vortheile  brachte, 
wenn  auch  die  durch  zunehmende  Dampfeifahrten  hervorgenifenen  starten 
Wellen  vielfach  Uferabbrüche  verui*sachten,  die  die  Anlieger  oft  zu 
kostspieligen  Wiederhei^stellungsarbeiten  nOthigten.  Atich  sonst  war  man 
natürlich  bemttht,  durch  die  Kegnlirungsarbeiten  selbst  oder  in  Ver- 
bindung mit  ihnen  nicht  nur  einen  der  Landwirthsebaft  drobendan 
Schaden  abzuwenden,  sondern  ihr  unmittelbar  zu  nttlzen.  Solcher  KutMB 
für  die  Landwirthschaft  und  das  allgemeine  Landeskulturinteresse  trtit 
aber  ent  wieder  wie  in  fHlheren  Zeiten,  in  den  Vordergrund,  w«bb  die 
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Flttpsrej^lirunprcn  nfrht  mohr,  wie  bisher,  auf  Mittel  und  Niodn^asser 
bfüchrünkt  'winUn.  ^«tn(iom  aneh  «iiRgedehnt  werden  auf  Hochwasser, 
wit'  npuerdinf?8  zum  Theil  bereits  befronnrn,  zum  Theil  wenipf^^ten«  gp- 
plant  ist.  Bei  der  Ausbildung  eines  Hoch  Wasserbettes,  die  alierdinfj-s  nur 
auf  Acr  dynrndlH^f  einer  Mittelwassorregulininp'  in«)plich  ist,  tritt  das 
Ä'hitlahrtsinterrsse  mehr  zurtlck;  aber  ^anz  sebu  iufiot  es  fnicli  liier  kt'ines- 
weps:  hei  den  internationalen  Befahrung^en  der  Elbe  it»t  immer  mit  njehr 
c^er  minder  Nachdruck  darauf  hingewiesen  worden,  dass  eine  Hochwasser- 
ngnlimnf^  auch  Im  SchiffahrtolntereMe  liege. 

Am  allen  diesen  AusfBhmnipen  geht  hervor,  dass  allerdings  bei  den 
giwcn  prenetiroheii  FlotBregulifiixigeii  in  den  letzten  Jabrsehnten  der 
SddflUirmweok  als  leitender  Zweek  im  Vordergiunde  etand,  wenn  anoh 
udere  S&weeke  nieht  ausser  Aeht  gelassen  wurden,  das»  es  aber  Äusserst 
idmierig  «Bd  ohne  WUlkflr  kaam  möglich  ist^  das  im  einsebien  genauer 
alüBiebitsen.  Das  ist  umso  schwieriger,  als  die  Grenslinle  «wischen  dem 
Sddllidiitsintefesse  und  den  llbrtgen  Interessen  bei  den  einselnen  Flüssen 
lelv  ▼efscUedea  liegt,  je  naehdenif  wie  weit  ein  Vluss  fiergUmdschaften 
ote  Ebenen  dorefastrOmti  wie  weit  seine  ReguHrung  bereits  ihren  ersten 
Birsek,  die  Siebenmg  der  Ufsrlittdereien,  erfüllt  hat»  wie  weit  sie  auch 
mt  das  Hochwasser  schon  ausgedehnt  ist  n.  s.  w.  Soll  aber  doch  der 
iB  gewartigende  Vorwurf  der  Willkür  von  einem  SchÄtzungsversnch  nicht 
ganz  abhalten,  so  wird  mau  sagen  können,  dass  in  den  letzten  drei  Jahr- 
sehnten  die  Regnlimng  der  Elbe  und  Oder,  nneh  wohl  der  Weser  min- 
destenf:  so  sehr  zn  (Tuiisten  der  Schiffahrt,  wie  der  T.nri(h\  irthschnft  vor- 
genommen worden  ist,  die  Ke^linmg  des  Kbeiii^  wit  (UK-rwit-^end  der 
fVhiffahrt  Nutzen  gebracht  hat,  dajjegen  bei  der  Kt  f,nilirun/^  der  Weichsel 
das  allgemeine  Landeskiiliurinteresse  noch  voriierrachte.  Wenn  man 
daher  von  den  seit  dem  Jahre  1870  entstandenen  Kejriiliiiinfr^^kosten  auf 
Konto  der  Sehiffabrt  >>ei  Oder,  Elbe  and  Weser  50»/«,  beim  fihein  ToV», 
bei  der  Weichsel  dUVt»  fttr  ganz  Preosseo  50%  setzt,  so  kann  man  sielier 
sein,  eine  Schiitznng  zu  machen,  die  «war  nicht  ft^i  von  einiger  Willkür 
ist»  aber  keinesfalls  die  Schiffahrt  zu  stark  belastet  In  dieser  Hohe 
Utie  daher  die  SchiflMirt  für  die  Verzinsung  und  Tilgung  des  in  den 
letzten  dfeiesig  Jahren  für  die  Flussregullnmgen  verwendeten  Kapitals 
anbakoinmen.  Für  den  verbleibenden  Best  des  Anlagekapitals  Ist  das 
Priizip  der  Ünanziellen  Selbsterhaltnng,  das  im  allgemeinen  als  berechtigt 
tterkaant  werdcoi  musste,  sehr  viel  sehwieriger  dnrehzuflUiren.  Denn 
m  Xassregabi,  die  mit  RUeksIcbt  auf  die  OesammtverhAltnisse  eines 
DiMea,  s.  B>  in  seinem  nicht  sehiffbaren  Oberlauf  unbedingt  geboten 
Mb  fOtmum,  erwaebsen  offc  den  unmittelbaren  Anliegern  nur  sehr  unbe- 
diaiBBde  VoitlMlIe.  Es  würde  daher  ungerecht  sein,  sie  zn  den  vollen 
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Kosten  beranzasieheiL  Für  solche  Vassregelii,  die  nicbl  d^m  Behifliliitft- 
interesse  entspringen  nnd,  Vortheile  mit  rieh  bringen,  die  sich  nieht 
lokalisiren  lassen,  moss  daher .  die  Gosammtheit  in  den  yersohiedenen 
Formen  ihrer  Organisation  wenigstens  theilweise  eintreten**). 

Anders  liegen  die .  Yerfaftltnisse  bei  kOnstUcben  WasserstnsssiL 
Jeder'  neue  Verkehrsweg  steigert  den  Verkefanwerth  des  Grond  nnd 
Bodens  in  den  Gebieten,  durch  die  er  zieht,  vielleicht  ein  Kanal  In  nosh 
höherem  Masse  als  eine  Eisenhahn,  weil  „er  mehr  als  diese  die  Ver- 
werthung  von  Thon,  Steinon  und  ähnlichem  ermöglicht"^*).  Diose  weniger 
in  den  BesoiKh'rhftiten  th  s  KunulH  als  Wasserstrasse,  als  in  seinem  all- 
gemeinen riuirakter  als  Verkehrsweg  wurzelnde  allgemeine  Werthsteipe- 
rang  führt  zweckmüHbi^erweisc  dazu,  von  den  Interessenten,  denen  s»? 
zu  Gute  kommt,  also  insbesondere  von  dm  Anwohnern  die  Oninderwerb«- 
kosten  tragen  oder  doch  in  ihren  Zinsen  garantiren  zu  lassen""').  Damit 
ist  die  den  Verkehrswerth  des  Landes  steigernde  Wirkung  einer  kttusl- 
. Hohen  Wasserstrasse  oft  reichlich  kompensirL  .  ■  . 

Auch  sonst  kann  eine  künstliche  Wasserstrasse  selbstverständlich  Voc^ 
tbeile,  die  niobt  auf  dem  Gebiete  des  Verkehrswesens  liegen,  miisich  bringsn. 
Sie  kann  fBr  gewerbliche  Betriebe  nntsbar  gemacbt  werden;  sie  kann 
.der  LandwirthsobaAi  ansser  stir  EntpHssenmg  sowie  znr  Beseltignng  odsr 
Verminderung  nnzeitiger  Hoobwasser,  aneh>  vn  BewissernngsKweckeD 
dienen,  beides  findet  in  den  .WasBfVTerhSltnisaen  gewisse  Bchranken 
nnd  erfordert  regelmAssig  besondere  .  Anlagen.  Die.  Kosten  für  diese' an 
den  Kanal  sieh  ansehliessenden  Anlagen  sind  den  betreffenden.  Nun* 
niesaem  in  der  einen  oder  anderen. Form  anfknerlegen,  sofern  dIeee  An* 
lagen  nioht  nur  den  Zweck  haben,  dnich  den  Kanalban  benrorgeniftne 
Schftden  za  beseitigen  oder  sa  mil4em.  In  diesem  i  Falle  ,  sind  sie  den 
Anlagekosten  des  Kanate  -selbst  snsaschlagen. 

Jede  künstliche  Wasserstrasse  bringt  aber  auch,  wie  hienuit  bereits 
gesagt  ist,  NachtheUe  für  die  Anlieger  und  damit  im  wesentlicheu  iiir 
di*'  I.andwirthschaft  mit  sich^').  Sie  wirkt  zu  Aniang  oft  mehr  Verkehr 
hciiiiiiend  als  l'Ordemd.  Denn  sie  scliafft  eine  Verbindung  nur  in  der 
Läng^snchtung  ihres  T, auf  es,  da^eg-en  eine  Trcnuong  im  Nachbarverkehr, 
insoweit  für  diesen  die  zum  Kan  ill  iuf  senkrechte  Verkehrsrichtung  in  Be- 
tracht kommt;  sie  scheidet  —  ähnlich  wie  ein  Fluss,  und  viel  schärfer 
als  ein  anderer  Verkehrsweg  —  manches  einheitliche  Grundstück  in  zwei 
oder  mehr  Stücke  zerschneidend,  die  bisher  eng  verbundene  Gegend  in 
zwei  Theile,  gleichsam  in  zwei  Ufer,  die  vielfach  nicht  mehr  hinfort  auf 
gleicher,  einheitlicher  Grundlage  in  engster  Wechselwirkung  sieb  ent 
wickehi,  sondern  langsam  eigene.  Bedingongen  .der.Jtotwicklnng,.getreiiiit 
von  einander,  sich  schaffen.  Denn  bei  der  nothwendigen  Beschdnknag 
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dir  BrftckenbaiUen  sind  die  beiden  Ufer  genOtblgt»  dnreli  Ffthren  .  oder 
blOB8  dureb  Kftline  und.  Boote  die  Verbindwig  mit  einander  «nfireoht  sn 
obilteiL  Das  ist  omstandiicb»  seitrsiibeild,  kostspielig,  Mldet  keinen  ans- 
Riehesdeii  Srsats  für  den  bisher  uranterbroehenen  natflriiehen  Znsammen- 
haag, lockert  mit  der  Zeit  nnmeiUicb,  doch  mehr  nnd  mehr  die  Ver^ 
bindong.  Diese  rein^änsserliehe  Trennmig  wird  ailerdinga  in  yollem  Um* 
ftag  msr  denen  flUilbar,  die  :  anmittelbar  Ton  üirem  Eintritt  betroffen 
werden;  Insbesondere  dieUnbeqnemliciikelten,  aneh  Kosten  Terarsaehenden 
Aendenmgen  im  Inndwirtiisehaftliehen  Betrieb,  na  denen  sie  nOthigt, 
werden  bald  Tergesaen  uid '  versehmerzt;  In  kttrser  Mst  stellt  sieh  aneh 
bd  einer  kflnstlichen  Wasseretrasse  der  Zustand,  wie  bei  den  Ufern  eines 
Flusses,  ein,  wo  das  BewuBöttieiii  Uer  Treuuuiig   einen  Stachel  nicht  in 

Zu  diesem  mit  der  Zeit  sich  mildemdcu  AiisBstand,  der  in  der  be- 
sonderen Ufer  scheidenden  Wirkung  einor  jeden  Wass«'rHtr;iHs('  hc^n-ündet 
i8t,  gesellt  sich  ein  wi'itercr      Er    beruht   darauf,    dn^s    n dt  künstliche 
Wiisseretrasse   in   der  Gegend,  durch   die  sie  zU'ht,   VerHiidemngen  im 
Grundwasserspiegel  hervorruft    Diese  Veränderungen  treten  besonders 
bei  den  neuesten  Kaaalbaaten  hervor,  weil  bei  ihnen  die  vervollkommnete 
moderne  Technik  im  Interesse  der  Schiffahrt  mOgliehat  lange,  im  gleichen 
Wassemireaa  im  wesentlichen  verharrende  üaltnngen  anstrebt,  so  dass 
ein  Kanal  nicht  mehr  wie  ArOher,  dem  weohsehiden  OelAnde  eng  sieh 
anaehmiegt,  sondern  bald'hi  dasselbe  einsehneidet,  bald  Aber  dasaelbe 
ileli  erhebt.    Da  aolche  Verflndenmgen  im  Onmdwaaserspiegel  den 
badwirthsehallliohen  Betrieb^  der   den   bestehenden  natllrlieben  Ver- 
UtaSaaen  angepasst  worden   ist,   natflrlich   yleUSaeh  beeinflnasen,  so 
erwadiaen  datans  für  ihn  mancherlei  die  Vorthefle  aufwiegende  Unzn- 
Mgliefakeiten.  Die  in  einer  Senkung  des  Gnmdwaaserspiegels  ma  Ans- 
dnek  gelangende  Wasserentsiehung,  die  nieht  nor  für  die  Anlieger 
dnes  das  l^d  tief  dnrehaehneidenden  Kanals,  sondern  aneh  fttr  die 
Anlieger  der  Flüsse,  ans  denen  das  fOr  die  Kanalapeianng  erforder- 
Kdie  Wasser  entnommen  wird,  eintreten    kann,    vermag    umso  eher 
KhAdlich  zu    wirken,    als    die    Zeit    iles    grössten  Wasserverbrauchs 
de»  Kanals  mit  der  des  all^jenieinen  Wassermangi'is  zusammenzufallen 
pfle^.     Und    Nachtheile    /inderer,    nicht    genng<'rer    Art  entstehen. 
Wenn  umgekehrt  der  Wasserspiegel  des  Kanals  Über  das  angrenzende 
Gelände  sich   er}i*'hi      In  diesem  Fall  quillt  Drflngewnsser  erfahrungs- 
gpmäss  durch  die  Kan.tUv  nide  durch,  den   HUirrenzeiiden  Lilndereien  oft 
mehr  Feuchtigkeit  zufülireud,  als  ihnen  zum  mindesten  bei  der  bisher 
ftbticben  Nutzung  zuträglich  ist;  nimmt  dieser  Uebelstand  mit  der  Zeit 
adi  ab  und  lAast  er  aneh  doreh  Thondiehtungen  Icanstlich  sich  mindern, 
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«o  bringt  er  doch  regelmllasigt  wenigstens  anfitng»,  mMioherieS  Bobfidl* 
gnngen  für  die  Landwirthsohalt  mit  sieh,  die  nur  snm  Thei)  im  Enl- 
eignangsverfiüiren  volle  Deekung  finden. 

Wiegt  man  Vortheile  und  Nachthetle,  soweit  sie  niebt  auf  dem  Ge- 
biete des  Verkehnwesens  liegen,  ab,  so  wird  miin  auf  Orand  der  vor- 
stehenden Erwägungen  den  allgemeinen  Sats  aofeteUen  müssen,  dass  bei 
Kanälen  und  insbesondere  modenien  Kanälen  das  Schiffahrtsinteresse 
so  vorheri'?>cht,  duaa,  wenn  die  besonderen  an  den  Kanal  angeschlossouen 
Anlagen,  die  im  landwirthschaftlichen  und  gewerblichen  Interesse  vor- 
genommen werden,  in  der  angegebeuün  Weise  aun  der  Rechnung  aus- 
tresondert  und  die  Grunderwerhskosten  den  Anliegern  auterlegt  werden, 
das  ganze  übrige  BuukapiuU  auf  das  SchiffRhrtskonto  zu  setzen  iüt,  das 
alle  Verkehrsinteressent<'n  —  Kaut  Imte  und  Gewerl)etreihende  und  Land- 
wirthe  —  im  Verhältniss  zu  ihrer  ßetheiligung  am  Verkehr,  aogieich 
mit  den  Schiffern,  auszugleichen  haben. 

Ist  so  das  in  Hechnnng  zu  stellende  Anlagekapital,  unter  Abzug  der 
für  natdrliohe  und  künstliche  WasserstraBsen  veischiedenen  Betrftge,  dis 
nicht  von  den  Schiffahrtsinteressenten  sn  tmgen  sind,  und  nnter  Bertkek- 
siehtigttng  der  für  die  TUgong  ansunehinenden  Zeitgrsnse  ermittelt,  so 
gilt  es,  von  ihm  die  dnrch  die  Gebüluenerhebniig  al^fthrlieh  in  deekendca 
Zinsen  und  TUgnngsqnoten  sn  berechnen.  Ist  des  Anlagekapitsl  darah 
eine  Anleihe  besehaflk  worden,  so  sind  die  in  ihr  regelmissig  vorgeselienM 
Satze  anzunehmen.  Fehlt  es  an  einer  Anleihe,  so  ist  der  Berechnung  der 
Zinsen  des  Anlagekapitato  der  kadesabliohe  Zinsftass  £n  Onmde  wa  legen 
und  eine  Tilgungsquote  ansnneluien,  die  eine  Tilgung  des  Anlagekapitals 
znm  mindesten  bis  zu  dem  Zeitpunkte  gestattet,  wo  eine  Emeuemngder 
Ankge  voraussichtlich  nOtbig  sein  wird.  Aneh  im  Falle  einer  Anleihe 
wird  diese  Tilgungsfrist  anzunehmen  sein,  wenn  sie  kOraer  ist,  als  in  ihr 
Vorgesehen  worden  ist. 

Zu  den  für  die  Verzinsung  und  Tilgung  noihigen  Beträgen  kommen 
die  Unterhaltungskosten  und  allgemeinen  Betriebskosten  hinzu. 

Die  so  sieh  ergebende  Gesammtsnmme  ist  durch  die  Zalil  der 
EinzelleiKtungen  im  Jahn?  zu  dividfren  und  zu  der  dadurch  gewonnenen 
DurclischniltszilliM-  sind  die  etwaigen  besonderen  Küsten,  die  im  Einzeilail 
durch  besondere  Hilfsleistungen^)  allenfalls  erwachsen,  noch  hinzuzn- 
schlagen,  falls  sie  nicht  zu  den  Betriebskosten  bereits  gerechnet  sind. 

Diese  Einzelleistungen,  die  den  Divisor  abgeben  für  die  den  Divi- 
dendus  bildende  Gesammtsumme  der  Aufwendungen,  sind  unter  sich 
jedoch  nicht  gleich,  so  dass  für  sie  ein  gemeinsamer  Nenner  gleichsam 
erst  gefünden  werden  muss.  Sie  sind  vielmehr  verschieden  sowohl  nach 
der  Menge  der  Güter  und  der  Lftnge  der  darohfahrenen  Strecke,  all 
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lieh  ii«eh  <ter  Art  mid  dem  (r^geiiitand  der  BefKrdening.  Für  alle  dieae 
Tenoliiedeiüieiten  qualitativer  wie  quantitativer  Art  ist  die  Fordmag 
MftasteUen,  das«  die  Entgelte  mOgUohst  den  versehiedenen  staatlichen 
Lfiiatiiigen  ansupaasen  sind  und  ewar  nicht  nur,  soweit  diese  vom  Btand- 
jMiikl  des  leistenden  Staates  aus,  sondern  auch  soweit  sie  vom  Stand- 
inkt  des  LeistangsempOin^ors  aas  verschieden  sind. 

W«8  zunächst  vom  Standpunkt  des  leistenden  Staate»  aut»  die  Ver- 
icliiedcnljeit  nach  der  Art  und  dem  Gef|^en8tand  der  Beförderung  auJuui:! 
S.O  drängt  sich  in  erster  Linie  ein  üntei^schied  in  der  Betriebbart  aui. 
Wild  «-in  SfhitV  durch  Tn-idrln  fitrtbcwc^t,  »n  wühlt  <'s  das  Wa«8er  nur 
i«  sehr  unt)»  ^ Ii  uh  udem  Mnistje  auf  und  greift  Sohlt-  und  Ufer  der  Wabber- 
stTUdse  in  kauiu  nennenswerther  Weise  an;  dasselbe  gilt  in  etwas  geringerem 
Mik»üe  vom  iStaken.  Mit  dcv  Beschh'nnigun^'"  <ler  F«iithewegnng  wacliHen 
die  Schädigungen  im  Bett  und  an  den  Ufern  und  damit  die  Kosten  d<;r 
Unterhaltung  der  WasserstrasHe;  ganz  besonders  w<*rden  sie  gesteigert 
dorch  da^  starke  Aufwühlen  des  Wassen,  das  die  Schraube  oder  die 
iftder  eines  Dampfers  verursachen. 

Dieser  in  der  Betriebsart  liegende  Unterschied  nOthigt  in  erster 
linie  dazu,  für  die  auUtosige  Geschwindiglcelt  ein  bestimmtes  HOchstmass 
auf  Wssserstrasaen  festausetaen.  Auf  Alteren  Wasserstinssen,  atmial  wenn 
ne  uicht  ansscfaUesslicb  kflnstliohe  Ufer  haben,  braucht  man  in  dieser 
Bssiehung  nicht  so  vorsichtig  an  sein,  wie  auf  neuen,  deren  Bauanlagen 
tbenU  nodi  beaondera  BeschSdigungen  ausgesetzt  sind.  Auch  auf  den 
miridscben  Waaaerstrassen  tiat  man  aber  das  HOchstmass  der  aulftssigen 
Gflschwindiglieit  auf  71/2  km  In  der  Stunde  für  die  KanJÜe  und  icanalisirten 
FfaiHBtrecken  und  12  km  fOr  die  Seen  und  seeartigen  Erweiterun^^Mm  be- 
fehifnkt  und  auf  dem  Dortmund-Ems-Kanal,  der  ungleich  grosser  ist, 
dftrfen  Schiffe  mit  einer  Tauchtiefe  von  2  ni  nur  mit  einer  Geschwindig- 
keit von  4,  solche  mit  einer  Tauchtiefe  von  1,75  m  nur  iuit  »tiner  (ie- 
schwindigkeit  von  ö  km  in  iler  Stande  fahn  n. 

Derselbe  ITnterschiod  vcrdi»jul  abt-r  ausserdem,  wenigstens  von  (h  m 
Zeitpunkt  an,  wo  nicht  mehr  wiegen  dor  Neuheit  der  Anlag»-  «  ine 
besondere  Vt- rlangsanmnu:  der  Fahrten  geboten  tjrsclieint,  noch  im  Ab- 
gabenwesen btM'üeksiclitigt  zu  werden.  Di^'se  Berücksichtigung,  die 
mehrfacli  befürwortet  worden  ist^-')  und  sich  bereits  in  der  jireussischen 
Verordnung  vom  24.  Dezember  IHHti  vortindet,  die  auf  einzelnen 
IVaMerstradsen  bei  der  Benutzung  des  Vorschleuserechts  die  Krhebung 
des  anderthalbfachen  Abgabensatzes  von  den  Dampfern  und  ihren 
Ashtagen  vorschreibt,^  erscheint  umsomebr  durch  die  Gerechtigkeit 
Kiboten,  als  der  Verursachung  höherer  Kosten^^)  eine  grossere  wirth- 
NhsMiche  LeiatongsOhii^eit  insofern  gegenübersteht,  als  der  schnelle 
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Diunpfbetiieb  durch' die  bedeutend*  irenn^lute  Ansafal  ▼on  Fabrteü  eine 
lohnendere  Ananntzimg^  des  Anliigekapitals  geiitiitfeet  TVottdem' •  Würde 
ihan' Von  einer  Berttcksidhtigiing'' dieses  UnterBchiedes  im  Abgabeh^eseni 

die  mit  der  Scheidung  des  Eilgut-  uiid  Frachtg^tverkehrs  auf  den  Eisen- 
bahnen in  mancher  Hinsicht  sich  vergleichen  Hesse,  aus  Verkehrs  politischen 
Gründen  absehen  müssen,  wenn  sie  eine  danoiTide  H<>giinstigöng  der 
rückstÄndi^ren  Betriebsfoiin  einer  ausschliesslich  auf  Menschenkraft  an- 
gewiesenen Treidelei  bedeuten  würde.  Das  ist  ober  niclit  zu  ])efürchten. 
Denn  eine  aus  den  dargelegten  Billigkeitsgründen  eingetuhrie  höhere  Be- 
lastung der  Dampfschiffahrt  würde  auch  eine  Betriebsart  fördeni,  die  am 
meisten  geeignet  erscheint,  die  heute  noch  vorherrschenden  mühsamen 
Formen  eines  rückständigen  Betriebes  zu  verdrängen,  and  gieichzeitig 
nnzweiteihaft  vom  Standpunkt  der  Wasserstramenverwaltung  —  wenigstens 
auf  Kanälen  —  besondere  Bevorzngnng  verdient:  den  elektrisoben 
Schiffszag,  in  dessen  techniseher  und  wirthsohaftUcher  Vervoükommtinng 
Jflngst  so  bedeutende  Fortsehritte  gemacht  worden  sind.  Dieser  Umetsad 
ist  es,  der  eine  BegOnstignng  vielfach  noch  vorherrschender  rftekstindiger 
Betriebsformen  aller  Wahncheinlichkeit  nach  zeitlieh  einengen  wird,  und 
eine  solche  vorabergehende  BegOnstigong  ist  nicht  unerwünscht,  weil  sie 
die  wirthschaftliehe  Krisis,  die  durch  die  erswnngene  Anf^be  der  altäii 
Betriebsart  herbeigeführt  wird,  mildert 

Man  konnte  nun,  Im  selben  Oedankengang  fortfahrend,  sagen:  wie 
die  Betriebsart,  so  haben  auch  Tiefgang  und  GrOsse  des  SchHfee  ^aaf  die 
Beschädigungen  der  Ufer  und  der  Sohle  einer  Wasseretrasse  einen  Büi- 
flnss,  der  in  dem  Aufwand  für  ihre  Unterlialtung  zum  Ausdruck  kommt. 
Je  tiefer  ein  Schiff  eintaucht,  und  je  mehr  Wasser  es  verdrangi,  ums.<» 
mehr  wühlt  es  das  Wasser  auf  und  um  so  stärkeren  Wellengang  ruft  eu 
hervor,  ganz  abgeselien  von  der  mit  dem  Tiefgang  waclisenden  Möglich- 
keit des  Steckenblcibeub  und  den  daraus  sich  vielleicht  ergebenden 
Schwierigkeiten  und  Beschädigungen.  Al)gesehen  davon  dass  eine  Be- 
rücksichtigung dieses  Unterschiedes  überall  nothwendig  zur  Einführung 
von  Maximalgrßssen  für  die  auf  einer  jeden  Wasserslrasse  zugelassenen 
Sctiiffe  führt,  rnttsste  sie  in  konsequenter  Weiae  die  Wasserstrassenver 
waitung  zu  einer  allgemeinen  Bevorzung  klefner  imd  kleinster  Fahrzeuge 
veranlassen.  Das  ist  fHiher  auch  geschehen,^)  ist  heute  aber  im  Zeitalter 
des  Dampfes  und  der  Elektrizität  ans  veriLehrspolitischen  Orftnden,  die 
keiner  weiteren  Ausführung  bedttrfSen,  abzulehnen.  Die  Beraeksichtigiuig 
dieses  Unterschiedes  deutet  aber  auch  auf  eine  Beracksichtigung  dsi 
Ladungsgrades  des  SchUTes  und  zwar  (Iber  die  Festlegung  einer  blosssD 
Mazimalladungslinie  hinaus.  Soweit  das  der  Fall  ist,  dflifte  sie  keinem 
wegs  von  der  Hand  zu  weisen  sein. 
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Zm  arii\s»'lben  Ergtibniäis  fflhrt  oine  zweite  B]rw;|tjfang. 
B»*i  il'M-  Bemessung  der  Kmj^clic  i^\t  iifimlicli  —  wie  <;es!t«^  — 
die  6t«;Ulieln  ii  Leistungen  zu  berücksiclitigen  nicht  nur,  soweit  sie  vom 
StJindpunkt  des  leistenden  Staates  aus,  sondeni  auch  und  vielleicht  noch 
m»'hr.  soweit  sie  vom  Standpunkt  des  LeistungsempHlngers  aus  ver- 
schieden sincL  Es  kann  tllr  den  Staat  ein  Unterschied  in  seiner  Leistung^ 
li'  fit  oder  nur  in  un bedeutendstem  Masse  bestehen,  und  es  kann  doch  der 
«irtiiscliafUiche  Werth,  den  seine  Leistung  darstellt^  fttr  den  Empfänger 
dnrebans  Terseliieden  sein.  Für  den  Staat  bedeutet  es  —  trotz  der  vor- 
stebenden  AnsfUhningen  —  stets  nnr  einen  geringen  Unterschied,  ob  er 
»in  leeres  Schiff  oder  ein  mit  Ziegelsteinen  oder  ein  mit  hochwerthigen 
SMckgfiteni  beladenes  dnrcliznscblensen  hat;  fttr  den  die  Qebflhren  ent- 
Mtenden  SchilTer  ist  das  dagegen  von  verachfedenstem  Wertbe,  kann 
es  doch  im  ersten  Fall  einen  drttckenden  Verlast,  im  letzteren  einen  be- 
friedigenden Gewinn  fttr  ihn  bedenten.  Eüne  BerOcksichtigung  auch 
solcher  Unterachiede  bei  der  Abstufung  der  Entgelte  dflrfle  mit  dem 
Prnuripe  der  Entgeltlicfakeit  nmsoveniger  nnvereinbar  sein,  als  vielftush 
die  Forderang  aufgestellt  worden  ist,  das  indivldtialisirende  Moment  in 
den  V<>rdfri,Tund  treten  zu  Inssen.  wo  es  sicli  um  Bedürfnisse  luuulelt, 
deren  NichtbetViedi^nm«^  den  SUat  nicht  aufhebt,  so  wichtig  sie  aueh  sein 
mögen.  Damit  dringt  aucii  in  die  Bemessung  der  Oeb(lbri*n,  nlnvt»hl  en 
fär  diese  wtisentlieh  ist,  in  t'ineni  hestininitcn  Verliiiltnisse  zum  ^'<'](Msteten 
einzelnen  Dienst  zu  bleilu-n.  eine  m-cwissc  Rücksicht  auf  die  L<'istungs- 
fähigkeit  des  Emplangers  ein,  eine  Kiicksiciit  —  kannte  ni.in  vielleicht 
sagen  —  nicht  unmittelbar  auf  seine  Ijcistungstahigkeit  im  allgemeinen 
seine  Vermögens-  und  Einkommensverhältnisse,  seine  wirthschaftliche 
Gfisammtlage,  wohl  aber  gleichsam  auf  seine  spezielle  Lei*5tnngsfilhigkeit, 
tdne  GeschAflsIage  im  EinzelfaU,  nfimlich  insofeni,  als  di(>  Gebflhren- 
leistong  mOgUchst  in  Beziehung  gebracht  wird  zum  Gewinn  der  Transport- 
letettmg,  an  die  sie  geknflpfl  wird,  zum  Verdienst  der  einzelnen  ScbilTs- 
reiae.^  Die  objektiven  Merkmale  des  einzelnen  Aktes  sind  —  wie  von 
Heckel  gesagt  bat^)  —  nnr  zn  berftcksichtigen,  nicht  die  snbjectiven  des 
Pflichtigen.  Das  deckt  sich  einigermassen  mit  der  oft  aufgestellten  For- 
derang, die  Ansetznng  der  Gebtthren  babe  Oberhaupt  nach  dem  Werthe 
der  Leistung  zu  geschehen. 

Ist  es  aber  richtig,  dass  das  anf  EntgeltUchkeit  bemhende  Gebflhren- 
primdp  eine  Bertlekstchtigung  des  Werths  der  Leistung  und  damit  der 
„speziellen  LeistungsfTlhigkeit**  der  Abgabenpflichtigen  nicht  ganz  aus- 
schliesst,  so  darf  auch  nicht  eine  Erhebungsart  gewählt  werden,  die  diese 
l^eistungsföhigkeit  nicht  nur  anberücksichtigt  h'lsst,  suudrrn  zu  ihr  in  un- 
mittelbaren Widerspruch  treten  kann.  Das  ist  aber  bei  der  Bemessung 
AithiT  für  EiM-nlmbnweten.  tWt  lU 
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der  Qebflhren  nach  der  TragfSbigkeit  der  Fall,  wie  sie  bisher  auf 
dentseben  Wasserstrassen  YOibemehte. 

Solange  die  WaaserstandsTerbflltiiisse  die  volle  AnsBUtznng  der 
Tragf&higkeit  eines  Schiffes  gestatten,  hat  diese  Bemessong  allerdingB 
Mancherlei  fttr  sich,  denn  sie  verstärkt  das  Bestreben  nach  höchstmöglicher 
wirthschaftlicher  Leistung.  Ungerecht  wird  sie  aber,  wenn  der  niedrig« 
Wasserstand  der  Fahrstrasse  eine  volle  Ausnutzung  der  Tragfähigkeit 
unmöglich  macht.^)  VAn  Ausgleich  des  durch  ein  Sinken  des  Wasser- 
spicg^ols  hervorgerufenen  Ausfalls  an  Fraclitmenge  durch  oino  Steigerung 
di-s.  i'Vachtpreises  ist  dem  Bchilfer  —  ganz  abgesehen  von  seiner  Schwilche 
im  wirtlischaftlichen  Konkurrenzkampf  —  schon  darum  häutig  unmöglich, 
weil  die  Frachtvorträge  oft  so  lange  im  Voraus  al)geschlossen  werden, 
dass  der  Sciiitter  im  Augenblick  des  Al»sc!ilusse»  des  Frachtvertrages 
die  Veränderungen  des  Wasserstandes  zur  Zeit  der  Transport- 
leistung nicht  vorauszusehen  vermag.  Niedrigwasser  bedeutet  daher 
fUr  den  Schiffer  regelmässig  einen  oft  erheblichen  Ehanahmcausfall,  und 
mit  ihm  geht  meist  eine  ErtiOhmig  der  Betriebskosten  Hand  in  Hand, 
indem  das  schlechte  Fahrwasser  die  Fahrt  verlangsamt,  mr  Anwerbung 
von  Hilfltmannschaften  nOtbigt^  zur  Ableiehterang  awingt  Da  aber  — 
mit  Ausnahme  der  grossen  FIttsse  —  der  kapitalschwaofae,  dezentraUsiite 
Kleinbetrieb,  der  vom  laufenden  Eirwerbe  lebt,  vorbeirscbt,  so  ist  eine 
solche  Erwerbsbesehrllnkang  eine  sehr  empfindliche  SctunAlemng  der 
Leistongsftthigkeit.  Diese  durch  den  Zustand  der  Wasserstrasse  enwun* 
genen  VerhAltnisse  ignorirt  der  Staat,  wenn  er  trotsdem  nach  der  vollen 
Tragf&higkeit  seine  Abgaben  erhebt  Er  legt  damit  der  Gebühren- 
bemessung  einen  Masstab  lu  Grunde,  dem  unter  den  gegebenen  VerhAlt- 
nissen  eine  sich  gleichbleibende  Bedeutung  nicht  zukommt  Ein  Schiff 
von  einer  Tragfähigkeit  von  400  t  beispielsweise,  das  bei  einer  Ladung 
von  Gütern  der  ersten  Tarifklasse  auf  den  märkischen  Wasserstrassen 
.'ij  ,K  tm  jeder  iiebestelle  zu  zalden  hätte,  würde  für  die  Tonne  seiner 
Ijidung  nur  8  Pfennige  <  iiirichten,  wenn  es  seine  Tragfiihigkcit  voll  aus- 
nützte, dagegen  IG  oder  gar  24  Pfennig,  wenn  es  wegen  niedrigen 
Wasserstandes  oder  aus  »unstigen  firttnden  nur  zur  iiüittc  <><l»'r  zum 
Drittheil  beladen  wJtre,  Das  eine  sichere  kaufmännische  Bereclmung  aus- 
schlicssende  Schwanken  dieses  Masstabes  der  Gebührenbemessung  war 
nocli,  trotz  Wasserstandsänderungen,  zu  ertragen,  solange  die  Abgaben- 
sütze  so  gering  waren,  dass  sie  in  der  kaufmännischen  Berechnung  nur 
eine  höchst  nebensächliche  Rolle  spielten,  und  solange  die  Schiffe  noch 
regelmfissig  in  den  altherkömmlichen  bescheidenen  GrOssenverhältniiseo, 
wie  sie  noch  vor  dem  Zeitalter  des  Dampfes  sich  ausgebildet  bitten, 
gebaut  wurden  und  in  Ermangelung  eines  entwickelten  Durchgangsverkehis 
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im  wesentlichen  der  einselneii  Waasentrasse  angepasst  werden  konnteiL 
Je  mebr  mit  dem  FartBchritt  der  Stromregulirungon  und  dem  mit  ihm 
in  Terbhidnng  stehenden  Anfbehwimg-  der  deutschen  Rossscbiffahrt  eine 
l^ndens  auf  bestAndige  VergrOsserang'  der  Schiffe  hervorgetreten  ist  nnd 

j?  mehr  andererseits  in  der  Wasserstrassenverwaltmig  das  Streben  nach 
aiiaiizk'IltT  Selbsterhiiltuu^  zum  Durchbruch  kommt,  umso  empfindlicher 
wird  die  Btarrlifit  dieses  Masstiibeti  sich  geltend  nuiclien,  umso  liauiiger 
werd»'ii  Ix'i  ni«  (lri|^em  Wasserstande  die  zu  leistenden  Abgaben  in  ein 
den  Betrieb  lähnn-ndos  Missvi-rhilltniss  zu  den  nur  zu  erzielenden  Fracht- 
elnnnhmen  g:erath«'n;  und  da*»  wird  noch  weiter  gesteigert  werden ,  w«m)u 
die  einzelnen  Wasserstrassen  zu  einem  Netz  zusnmmengeschlosHen  werden, 
and  damit  ein  Durchgangsverkehr  sich  entwickeln  sollte,  der  die  An- 
passung eines  Fahrzeuges  an  eine  Einzelstrecko  zum  grossen  Theil  be- 
dt-arangslos  macht.  Die  Annahme  oder  Beibehaltung  der  Sehiffstrag- 
ßliigkeit  als  Grandlage  der  Gebührenberechnung  bedeutet  die  IVähumption 
dner  Leiatmigsfftliigkeit,  die  vielfach  dauernd  oder  seitweise  nicht  Tbat* 
ttche  wird;  sie  nöthigt  dazu,  den  Berechnungen  EinzeUeistnngen  zu 
Grande  zn  legen,  die  zum  grossen  Theil  flngirt  sind  nnd  daher  ungerechte 
and  nnsacligemftsse  Differenzinmgon  ergeben  mttssen;  sie  hat  oft  die 
imerfireulicbe  Folge,  dass  ^die  Abgabe  umso  hoher  ist,  je  weniger  sie  ge- 
tragen werden  kann;**  sie  entspricht  nicht  einmal  dem  Gtebttiirenprinzip 
in  Beiner  ursprünglichen  Fassung,  denn  die  zu  entgeltende  Leistung  des 
Staates  hat  nicht  zum  Gegenstand  den  technischen  Bau,  sondern  die 
FahntFssse,  ist  nicht  erschöpft  in  der  Darbietung  des  Wasserstrassen- 
beties,  sondern  nur  in  der  Darbietung  eines  in  bestimmter  Weise  mit 
Wasser  angellUlten  Bettes,  dessen  wirthschatllicher  Werth  al«  Fahrstrasse 
DIU"  unvollkommen  gemessen  wird  durcli  die  Schiffst ra^fühij^kt- iL") 

Die»cu  ilissstünduu  lässt  sich  iunerhulb  des  i'riiizips  der  Erhebung 
der  Abtrahen  nach  der  SchiffstragtÜhigkeit  dadurch  wenigstens  etwas  ab- 
helfen, dass  man  eine  Maximalgrenze  für  die  Gebührenben  chimn^  fest- 
äetzt.  Allerdings  ist  das  nicht  m  puiz  einfach.  Denn  mit  d«'r  Ehduhmug 
einer  festen,  unabänderlichen  Maxinial^nvnz«'  würde  nicht  viel  genützt 
sein,  weil  diese  entw(;der  den  Zweck  der  Erleichterung  nicht  ausreichend 
erfüllt  oder  ihn  nicht  nur  in  der  beabsichtigten  gerechten  Weise  bei  un- 
ztu-eichendem  Wasserstande  erfüllt,  sondern  auch  bei  gutem  Wasser- 
stande und  dadurch  die  grossen  Schiffe  vor  den  kleinen  und  somit  viel- 
fach den  kapitalistischen  Grossbetrieb  vor  den  kleinen  Einzelschiffem 
iingerechterweise  bevofzngen  würde.  Um  solchen  Klagen  Aber  Unge- 
Rdttigkei^  denen  die  Berechtigung  nicht  ganz  abzusprechen  wäre,  ans 
dem  Wege  zu  gehen,  mttsste  die  Maxlmalgrenze  für  die  Abgabenberech* 
ung  von  Zeit  za  Zelt  den   wechselnden  WasserstSnden  angepasst 
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werden.  Vielleiclit  liesse  es  sieb  sogar  mit  der  Höhe  des  WasserBtandes 
in  der  einen  oder  anderen  Weise  in  unmittelbare  Beziehung  aetsen. 

Die  wttnscfaenswerthe  Proportionalitat  von  Leistung  und  Gegeu- 
leistung  wUrde  jedoeb  selir  viel  besser  geMrfthrleistet  werden  dureh  einen 
anderen  Massstab  fOr  die  Gebührenberechnung^:  die  Bemessung  nach 
der  Schiffsladung.  Die  Annahm*'  eines  solchen  Massstahos,  (If-r  zu 
di'!i  Iii  itääctilichen  Frachtoiiinahmcu  den  Schiflers  in  Beziehung  st»  lu. 
und  ([  (her  die  aus  der  Erhebung  nach  der  TragrfTlhigkoit,  d.  h.  d».'r  Eiii- 
uahmeiiiö^licUkeit  erwachscmlen  Ung«'rec'litit^k('itL'n  ln-scitigt,  wurde  aller- 
dingb  in  konsetfUenKM-  Ausbildung  dahin  führen,  Iren-  Schifl'p  abw'ahenfrH 
zu  lassen.  Denn  eine  jede  Abgabe  von  uni)eladcm;u  Kalirzeugen  wirkt 
im  liahuieii  dieses  Abgaben beniessungsprinzips  schon  darum  als  Ano- 
malie, weil  es  sich  nicht  ohne  weiteres  vermeiden  Iftsst,  dass  die  niedrigste 
Ladungsgebtthr  niedriger  ist,  als  sie.  Und  doch  würde  andrerseits  eine 
gänzliche  Befreiung  leerer  Schilfe  von  Abgaben  zum  eigentlichen  Qe- 
btthrenprinzip,  nach  dem  der  Leistung  euie  Gegenleistung  entsprechen 
soll,  im  Widerspruch  stehen^^),  zumal  da»  wie  gesagt;  die  Leistung  vom 
Standpunkt  des  Staates  aus  nicht  sehr  verschieden  ist^  wenn  das  Schiff 
behiden  oder  nicht  beladen  ist;  auch  ist  es  im  Verkehrsinteresse  —  zur 
Yenneidung  von  Schiffbstauungen  vor  den  Schleusen  —  wttnschenswerth, 
den  Ladung  suchenden  leeren  Schiffen  nicht  unentgeltliche  Durchschien- 
sungen  zu  gewähren.  Aus  diesem  Dilemma  giebt  es  zwei  Auswege.  Der 
eine  besteht  darin,  dass  man  eine  feste  Abgabe  für  leere  Schilfe  einfUui 
und  sie  solange  erhebt,  bis  die  Anwendung  des  Ladnngstarifli  einen 
höheren  Satz  ergiebt  Dieses  Verfahren,  das  in  der  Ausführung  kaum 
auf  Bedenken  stossen  könnte,  wUrde  also  für  die  untersten  Orade  der 
Schifisbeladnng  das  Prinzip  der  Bemessung  der  Abgaben  nach  der 
Ijaduiig  ausser  Kraft  setzen.  Das  würde  nichl  der  Fall  sein  bei  (h'iii 
theoretisch  unzweifelhaft  richtigeren  zweiten  Ausweg.  Das  ist  eine  Koni- 
binaliuii  der  beiden  erörterten  Bemessungsprinzipien,  in  der  Art.  dass  di^^ 
Abgabe  in  zwei  l^pstandtheile  zerlegt  wird,  nllmlich  in  einen  naeli  d«  ui 
Tragfähi^'-keits  Tonnengehalt  bemessenen,  festen,  niedrigen  Bestundtliril 
der  Von  jedem  Schifte,  ob  es  Ixidung  hat  '»der  nicht,  getragen  wird,  mid 
einen  nach  der  wechselnden  Ladung  zu  berechnenden  Hanptbestandtheil, 
der  dem  ersten  festen.  (l<»ch  ünanziell  untergeordneten  hinzugeschlagen 
wird.  Kiner  solciien  Trennung  von  Kaum-  und  Ladungsgebühr,  die  ver 
schiedentlich  befürwortet  worden  ist''^),  würden  Schwierigkeiten  —  worauf 
noch  zurtlckzukonmien  ist  —  kaum  im  Wege  stehen,  wenn  an  sich  das 
Prinzip  der  Bemessung  der  Abgaben  nach  Ladnngstonnen  sich  dureb- 
flihren  lässt. 

*  * 
* 
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Die  praktische  DnrchfRhrbarkmt  dieses  Erhebnnf^smaAsstabes,  drtsscn 
th<*'iretische  Vorzüg'e  kaum  noch  bestritten  werden,  ist  verschiedentlich 
in  Vra^v  gestellt  worden.  Ks  ist  bezweifelt  wrirden,  dass  die  thateäch- 
lichr  I-TdnnpT  ohne  frrossc  Schwierijfkeiten  für  den  Abg-abenerheber  und 
•ihne  grossen  Zeitverlust  für  den  Abgabenpflichtigen  sicher  sich  ermitteln 
ifcst.^) 

Für  diese  Brmittelang  k(>imen  verschiedene  Methoden    in  Frage 

kommen. 

Man  kt  »nnt€  daran  denken,  auf  Grund  von  Angaben  der  Schiffer  die 
AhgHbenerhebang  vorzanehmeii,  zumal  da  das  am  1.  Oktober  1000  in 
Kraft  getretene  G^etz  vom  2.  Mai  desaelben  Jahres»  das  die  Hinter- 
lielnmg  toh  Verkehnabgaben  mit  nachdrttcklicher  Strafe  bedroht^),  oine 
fg/nrnre  Garantie  fttr  die  Richtigkeit  solcher  Angaben  in  Preuwen  ge- 
sdüffsn  hat.  Dieees  bilKgste  Erhebnngsverfkhren  soll  vereinselt»  z,  B.  in 
Sroubritannien,  seit  längerer  Zeit  bestehen;  es  besteht  anch,  atlerdingii 
onter  nngewOhnKeben  VerbittniMen,  aof  der  Unterweser^);  anch  Itat  e« 
Ulf  neuen  WasBeretnunen,  die  ein  nenee  ScbUrerperaonal  erst  sehalTon 
«Hier  hdiansiehen,  wie  anf  dem  Dortmund — Erna-Kanal,  sich  leichter  ein- 
ftbren.  Anf  alten  WasaerBtrasaen  nnd  nnter  regelmlaalgen  VerfaAltnlssen 
dftrfte  aber  die  Unbildung  zafalrdeher  Mitglieder  des  altererbten  Sohllfer- 
herafes,  die  oft  nicht  nur  jede  kanftnännische  Gewandtheit,  sondern  anch 
jede  Gewandtheit  im  Lrsen  und  Schreiben  vermissen  lAsst,  es  zwoitv  iliaft 
raachen,  ob  aucii  bei  bestem  VVilliMi  ausreichende  An^^iben  im  rinzelnen 
Falle,  stets  zu  erhalten  sind.  Hollt«-  (hui  aber  auch  mit  der  Z»Mt  sich  er- 
reichen lassfTi.  so  wird  man  (["«eh  auf  <1ie  Dauer  nif  auf  wirksame  Kon- 
trolmassregcln  verzichten  können,  wie  n)an  /,  H.  auch  in  Grof»«- 
hrit^nnif^n  nicht  g-othan  hat.  Man  wird  daher  auf  diese  einfachste  Art 
der  Krmiiiluii^  der  Schiffsladung?  sich  niemals  beschriinken  dürfen. 

An  w<  iteren  Ennittlungsmethoden  kommen  zwei  in  Betracht.  Zvl- 
nlehst  handelt  es  Bich  gewissermassen  um  eine  Verbesserung  der  An- 
pbfTi.  nämlich  die  Festateiluufr  der  i-adung  auf  Grund  der  Ladungs- 
pipiere  des  Schiffers.  Eine  solche  Feststelinug  ist  im  Seeverkehr  ohne 
Seliwierigkeiten  nnd  in  durchaus  zuverlAssiger  Weise  nicht  nur  möglich, 
«oadeni  such  in  ausgedehntem  Maase  ablich.  Im  Blnnenschiffahrtsver- 
kebr  liegen  die  Verhftltnieae  jedoch  anders.  Hier  bestehen  nicht  seit 
Isoger  Zeit  die  aorgfUtlg  ausgebildeten  nnd  trefTlIch  erprobten  Kechts- 
Vorschriften,  wie  im  Seeverkehr,  und  in  Verbindung  damit  hat  sich  die 
Verwendimg  von  Ladungspapieren  hier  noch  nicht  sehr  oingebtirgert.  In 
der  Bimieuchiflkhrt  ist  erst  durch  das  Reiehsgesetz  vom  15.  Juni  1895 
ikm  Ladeschein  der  Charakter  der  Urkunde  und  damit  die  Beweiskcnft 
▼«lüelwii  worden;  häufig  werden  hier  noch  immer  nur  fonnlose  Be- 
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scheinigongen  ftber  den  Empfang  der  Oüter  «ugestellt;  bisweilen  fallen 
aneb  sie  fort;  sie  fehlen  regelrafissig  bei  Gütern,  die  nicht  über  die 
Waage  gehen,  wie  bei  Steinen,  Erden,  Kohlen,  Holzem  und  fthnlfcben. 

Sehr  oft,  zumal  bei  beschlennigtor  Einladung?  und  Beförderung  gelangt 
der  Schiffer  gar  nicht  in  den  Besitz  von  l'.ipieren,  die  einen  genauen, 
vollstÄndigen  Ueberblick  über  die  von  ihm  veifrachteteii  Güter  geben 
und  in  ihrer  rechtlichen  Natur  eine  Garantie  der  Zuverlässigkeit  bieten. 
Bei  Erhohtniircn.  die  vom  Provinzialsteuerdircktor  für  die  Provinz 
Bninfion}>ur^^  in  den  Jahrm  1893  und  lBn4  über  flie  Ausnutzung  der 
Tragfähigkeit  der  Schiffe  auf  drTi  M>?rkis(  !i«'Ti  Wasscrstrassen  angestellt 
sind,  ist  für  den  Hauptamtsbezirk  Frankfurt  a.  O.  fostp^stcili  worden. 
dasB  von  2035  Fahrzeugen  nur  bei  753  das  Laduugsgewiclit  aus  den  Bo* 
zettelungen  festgestellt  werden  konnte.'^) 

,  So  wünschenswerth  es  nun  auch  ist,  dass  dieser  Zustand  endlich  die 
langerstrebte®*)  Aendenmg  erfährt  und  dass  auch  hier,  nach  dem  Vor- 
bilde des  Seeverkehrs,  eine  feste,  gleiche,  wohlgeregelte  GeschAfkssitte 
sich  ausbilde,  so  stehen  dem  einstweilen  doch  noch  manehe  Hindernisse 
im  Wege;  insbesondere  auch  ist  die  erwähnte  weitgebende  Unbildung 
der  Schiffer  ein  solches  Hüidemiss.  Unter  allen  Umstttnden  erfordert  es 
Zeit  Man  wird  daher  heute  kaum  daran  denken  kOnnen,  in  der  Binnen- 
schiffahrt die  Ladungapapiere  zur  Orundlage,  geschweige  denn  ausschliess- 
lichen Grundlage  fOr  die  Abgabenerhebnng  zu  machen. 

BCan  ist  aber  auf  sie  auch  nicht  ausschliesBlich  angewiesen.  Es 
giebt,  wie  gesagt,  noch  eine  zweite  ICetbode  zur  Ermitthing  des  Ladungs* 
ge\viehtes  eines  Schiffes.  Da  nflmlich  dem  Gewichte  des  beladenen 
Schiffes  bekanntlich  da.s  Gewicht  des  verdrängten  Wassers  entspricht,  so 
iftsst  sich  aus  dem  Grade  der  Eiutauchung  eines  Schiffes  ein  Rehluss  auf 
das  (iowicht  seiner  jeweiligen  Ladung  ziehen.  Tfiooretisch  müsson  albO 
an  der  Anssenseite  des  Schiffes  den  Tiefgang;  anzcitjpnde  Skalen  sich 
anbringen  lassen,  aus  denen  das  Gewicht  der  iedrxinalifren  Ladung  des 
Schiffs  abgelesen  werden  kann.  Verscliiedcne  Methoden  der  Ausinessung 
und  Berechnung  sind  angewendet  worden,  uni  diesem  Vorfahren  auch 
praktisch  nifiglichste  Genauigkeit  zu  verleihen. 

Das  ist  überall  dort  in  befriedigender  Weise  gelungen,  wo  auf  den 
Wasserstrassen  Schiffe  verkehren,  die  so  rrehaut  sind,  dass  ihre  Beladung 
nicht  eine  grosse  Veränderung  des  Schiffskörpers,  insbesondere  eine 
grosse  liOngendurchbiegung  zur  Folge  hat.  Solche  Verflnderungen  und 
Durchbiegungen  werden  auf  ein  um  so  geringeres  Mass  beschrttnkt»  je 
kleiner  und  je  stärker  die  Schiffe  sind.  Der  ▼erhftltnissmlssig  geringen 
Iiinge  und  Tragfähigkeit  der  auf  den  französischen  Wasseratrassen  als 
Normalschiff  Tcikehrenden  sogenannten  vlAmischea  Peniehe  ist  es  zum 


Digitized  by  Google 


RfaUlUirtwbgmbeirweMD  in  Deatoehlaad. 


287 


(messen  Theil  ziizuschreiboii.  dass  die  Erhehung  der  SchiffahitMbf^ben» 
dif  bis  zam  Jahre  1880  auf  den  staatliclien  WasBentraMen  FrankreichB 
itittfluid,  an  so  wenigen  Klagen,  die  in  der  im  weseniülchen  durch  eine 
SehilMclinng  erfolgenden  FeststeUong  der  Ladung  worveln,  AnlasB  ge- 
geben bat^)  Aehnüeh  wie  anf  den  fhuusOslschen  WassentnuMen  liegen 
—  wie  der  Name  des  in  Frankreich  TorherrBchenden  BinnenBchlffahrto- 
Mmenges  schon  ▼ermnthen  lAsst  —  die  VerhfiltnlBBe  in  Belgien»  wo 
ooeli  heute  eine  sorgf^tige  Schiif^aiche,  die  für  Jede  5  cm  der  Ein- 
tuchong  des  SchifTeB  das  Ladnngsgcwfcht  ermittelt  nnd  angiebt,  die 
Gnradlagc  der  Erhebung  der  Abgaben  nach  der  Ladung,  die  sich  hier 
anscheinend  besonders  gat  bewahrt  hat^''),  bildet  Anch  anf  den  regel- 
mässig nur  kleine  Schiffe  zulassenden  Kanälen  Grossbritanniens  ist  die 
Erhebunia:  von  Abgaben  nach  der  Schiffsladung  auf  Grund  einer  Schifls- 
aichc  als  die  „allgemein  verbreitete  Methode"  bezeichnet  worden.^) 

Wo  dagegen  nicht  —  wie  in  Prankroich  —  die  Kanäle  so  vor- 
herrschen, dass  sie  bistimmimd  werden  für  die  tyjM-rlH'  Form  des  Fahr- 
zeugs auf  allen  Binnensrhiffahrtsstrasst-ii  und  w(p  andreiN«  it>  nicht  —  wie 
in  Erjjland  —  di»^  Flussschiflfalirt  dämm  zurücktritt,  weil  die  Insclnatur 
des  Iviucies  ihr  enge  Grenzen  zieht,  dort  liegen  die  Verhältnisse  etwa» 
anders.  Ueberall  nämlich  wo  die  Flussschiffahrt  vorherrscht  und  in  leb- 
hafter Entwicklung  steht,  tritt  eine  Tendenz  auf  beständige  VergröBse- 
nm^  der  Schiffsgefässe  hervor,  eine  Tendenz,  die  bald  von  den  natür- 
lieben  anf  die  künstlichen  Wasserstrassen  ttbei^freift  nnd  dann  leicht  in 
wschaenden  Ansprachen  an  die  OrOsiBe  der  KanAle  nnd  die  Tiefe  der 
Flflsse,  zomal  wenn  das  Prinzip  der  UnentgeltUchkeit  Torberrscht,  zun 
Ausdraek  kommt  Je  Iftnger  nnd  geräumiger  aber  ein  Schiff  ist^  nm  so 
leicliter  fahrt  seine  Beladung,  wie  gesagt,  für  die  Aichung  stOrende  Ver- 
indenmg  seiner  Form  herbei.  Diesen  Durchbiegungen  und  Ausbuchtangen 
Uflst  sieh  nur  entgegenwirken  durch  einen  besonders  starken  Bau  der 
Schiffek  Da  dieser  aber  einen  grosseren  Leertiefgang  bedingt,  so  bleibt 
er  bsBcbrlnkt  auf  die  leistnngsflUiigsteu  Wasserstrassen,  deren  Wasser^ 
ftOe  die  Eüitauchung  des  Schiffskörpers  nicht  allzu  sehr  beschrankt. 
Das  ist  der  Fall  auf  der  stolzen  Yerkehrsstrasse  des  Rheins.  Trotz  der 
Grosse  der  Rheinschiffe  darf  hier  angenommen  werden,  dass  der  Ban 
regelmässig  so  stark  ist,  dass  er  Veränderungen  im  Schiffskörper,  die 
die  Zuverlässigkeit  der  Aichunp  erheblich  stOren,  ausschliesst.  Darauf 
denten  auch  die  praktischen  Erf'alii-unpren.  Allerdings  ist  die  Schiffs- 
aithunjj^.  die  durch  die  Konveuiion  vom  .T.ilirc  1804  für  die  Rheiuzölle, 
die  nach  dem  Gewiciit  der  Ladunir  bemessen  werden  sollten,  eingeführt 
^"nlcn  ist^).  seit  der  Hetreiung  des  liheins  von  allen  Abgaben  im  .Tuhre 
lb68  fakultativ  geworden;  sie  dient  heute  im  weseutiiclien  nur  noch  der 
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Ermiitlunf;-  der  Tra^fahif^keit  und  ist  nur  nodi  vi>u  einiger  Bedeutung- 
für  die  Erhebung  der  IJafenabgab<'n,  für  die  Horochnung  der  Fracht,  der 
Schlepp-,  Losch  und  Ijadelöhne,  namentlich  bei  Massengütern,  sowie  als 
Hichtschnur  für  korrekte  Beladung.  Aber  wie  sie  früher  auch  hei  der 
wichtigeren  Aufgaijc  der  Abgabenbemessung  so  befriedigend  funktionirt 
hat,  dass,  trotz  der  jeden  Anlass  begieri^^  ausbr  ütenden  Agitation  für  die 
Befreiung  der  Str^fme,  wenig  Klagen  aber  die  Erbebongsart  laut  gewor- 
den Bind,  80  sind  auch  heute  in  sachverstindigen  Krisen  keine  Zweifel 
darflber  erhoben  worden,  dasB  eine  SchiffBaiche  auch  heute  bei  den  un- 
endlich gewachsenen  GrOBsen^erbältnisson  der  Rheinflohiffe  als  Mittel  zur 
Feststellung  der  Ladung  befHedigend  und  zuverlftesig  ftinktioniren  wOrde^ 
Anders  auf  Flttssen,  wo  man  mit  sehr  flachem  Wasser  rechnen 
muss.  Dort  fahrt,  seit  dem  Rückgang  der  Segelschilfahrt,  die  Tendenz 
auf  beständige  Vergrösserung  der  Schiffe  dazu,  ihr  Eigengewicht  und 
ihren  Leertiefgang  immer  mehr  zu  vermindern  und  sie  damit  immer 
leichter  und  breiter  zu  banen.^  So  sind  die  langen  und  breiten 
Elbkfthne  so  leicht  gebaut,  dass  bei  ihnen  eine  Längendurchbiegung  von 
40  ein  und  mehr  keine  Seltenheit  ist  und  namentlich  die  mit  dem  Alter 
eines  Schiffes  zunehmenden  VerUndeninj^cm  seiner  Furm  die  Zuverlässig- 
keit der  Aichermittlungen  empfindlich  schniiilem.  Im  besonderen  Hin- 
blick ?mf  diese  SchiffahrtsverhälLuisse  auf  dem  zweitwiehtigsten  Strome 
Deutschlands  hat  deshalb  auch  der  Vorstand  des  Ccntralvereins 
zur  Hebung  der  deutsch<'n  Fluss-  und  Kanalschiffahrt  unter  den  Gesichts- 
punkten, die  er  zur  Berücksichtigung  beim  Erlass  einer  Aichordnung 
empfahl,  ausdrücklich  hei*vorgehoben:  „der  Werth  des  L<adepegel8  und 
der  Leermarken  erscheine  im  Hinblick  auf  die  Durchbiegung  der  Schiffe 
bei  voller  Ladimg  nicht  einwandfrei  hinsichtlich  der  Berechnung  des 
Gewichts  der  Ladimg";  er  erklärte  deshalb,  bei  Erhebung  der  Schiffahrts« 
abgaben  nach  der  Ladung  sei  jedenfaUs  der  I^adesohein  als  Uiicunde  zur 
Ergänzung  der  auf  Grund  des  Ladepegels  anzustellenden  Beredmung 
nothwendig.*^) 

Die  hier  vorgeschlagene  und  auB  den  vorstehenden  Ansfaimmgen 
als  nothwendig  sich  ergebende  Verbindung  der  verschiedenen  Hefhoden 
zur  Ermittlung  der  Schiffsladung  ist  auch  dort  zur  Anwendung  gebnusht 
worden,  wo  der  Staat  das  Prinzip  der  Erhebung  der  Abgaben  nach  der 
Ladung  neuerdings  eingeführt  hat  Das  ist  der  Fall  auf  dem  Domnund- 
Ems- Kanal  Hier  erfolgt  seit  dem  1.  April  1898  die  Feststetlnng 
der  Ladung  durch  ein  System,  das  alle  drei  von  uns  betrachteten 
Ermittlungsmethoden  vereinigt.  Es  sind  dort  nämlich  erstens  die 
Schiffsführer  verpflichtet,  schriftliche  Erkl  irung^cn  über  Gewicht,  sowie 
Zusammeusetzuug  ihrer  Ladungen  mich  einem  von  der  ICanalvcrwaltung 
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Tiii|g«ieliriebeQoii  Fornralar  abzngeben.  Zweitens  mttssen  sie  diese  Er- 
Uirnngen  dareh  Frachtbriefe  oder  dnrcii  vom  Absender  nnterseiobnete 
Absdiriften  von  Ladescheinen  oder  aach  durch  Hafengeldquittnngen  ans 
lolchen  EhiladehAfen,  wo  eine  Oebflhr  von  eingeladenen  Gütern  nach 
Gewicht  erhoben  wird,  belegen.  Die  so  belegten  Erklttnuigen  werden 
«mffieb  drittens  von  den  HehesteUen  mit  der  Eintanchnng  der  Fahrzeuge 
an  den  Aichskalen  und  der  aus  dem  Aichschein  danach  sich  ergebenden 
BeUu>iuni^  verglichen.  Die  Aichablcaungen  «ind  für  die  Abgabcnerhchung 
massgebeiHl,  wenn  die  durch  sie  ♦  rmitteltr  Belastung  die  vom  Schiffer 
angegrebenr  und  naeberi  uiesenc^  Ladung  um  mehr  als '6^Iq  übertrifft;  sonst 
Mnd  es  diu  ir«'bnriir  1m  j.  ^ih-n  Erklärun^'-cn. 

Das«  di<'s<'s  gemisciiu-  Syriern  der  Ljidungsermitilunji^  !H  iri!Mii;rend 
mriktionin,'*^)  geht  schon  daraus  hervor,  drtss  seine  Ausdehnung  auf  an- 
dere Wasserstrassen  von  vielen  Seiten  gef()rd«;it  worden  ist.  Eine  solche 
Ausdehnung  hat  zur  Vuiaussetzang  dir  Schaffung  einer  einheitlichen  und 
niverlftssigen  Schiffisaichung.  Was  hishci-  in  dieser  Beziehunjr  brstanden 
hat.  ist  vielfach  UDzareiehend.  Es  ist  nicht  nur  —  wie  wir  in  Bezug  auf 
den  Rhein  bereits  hervorgehoben  haben  —  dem  Zwecke  der  Ladongs* 
ennittlong  beute  grOsstentheüs  entfremdet;  es  fehlt  ihm  auch  die  nOtbige 
Ehiheitliehkeit.  Insbesondere  auf  der  Elbe  machte  sich  das  ffihlbar;  dort 
worden  die  Schiffe  in  jedem  Uferstaat»  in  Preussen,  Hambnrg,  Mecklen- 
iHirg,  Anhalti  Sachsen  und  Oesterreich,  verschieden  vermessen.  Das  hatte 
Hilter  anderem  eine  Art  unlauteren  Wettbewerbes  unter  den  Uferstaaten 
ioBofem  zur  Folge,  als  der  Staat,  in  dem  die  am  wenigsten  strenge  Yer* 
messang,  die  fttr  den  Schiirer  insbesondere  bei  der  Zahlung  der  Schlepp- 
lehne  Vortheile  ergab,  bestand,  die  SchUfer  anderer  Uferstaaten  anzog, 
wodurch  diesen  zngleich  mit  der  Vermeßsung  die  Ctewerbesteuer  verloren 
ging:;  auch  trugen  die  ungleichartigen  Vermessungen  viel  dazu  bei,  die 
infolge  der  ganzen  Entwicklung  vom  Segelbetrieb  zum  Schl(  |)|)botricb 
{(^spannten  Beziehungen  der  Kleiuscliitl'er  zu  dcu  grossen  Schleppuntcr- 
nt;hmun<:en  in  unenjuicklichster  Weise  zu  verschllrfen.  Die  gieichmässige 
Onhiung  des  Elb&ehiÖsvcnncssungsverffihnMis  wnr  deshalb  bereits  unter 
fiem  10.  August  1877  vom  keichskMnzlrnimt  auf  eine  Hingabe  des  säch- 
sischen bcliitlervereins  hin  als  wünschenswerth  be/i  ichnet  und  in  Aussicht 
gestellt  worden.  Auch  fanden  sich  bereits  derartige,  auf  einer  Verein- 
harung  der  Uferstaaten  borohende  Bestimmungen  in  dem  revidirten  Ent- 
wurf der  Elbschiffahrtsakte  vom  7.  März  1860.  Da  der  Reichstag  diesem 
Eiotniufe  seine  Zustimmung  jedoch  versagte,  so  verzögerte  sich  auch  die 
B«gehmg  des  Aichverfahrens  ansBerordentlich.  Erst  am  '60.  Juni  1899 
Wolde  vom  Reichsluuizler  eine  mit  Oesterreich  vereinbarte  Aichordnung 
Ar  die  Binnenschiffahrt  auf  der  EUbe  erlassen;^0  sie  scbliesst  sich  viel* 
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fach  an  das  auf  dem  Rbein  übliche,  auf  die  venohiedenen  Sebiffiifoiinen 
am  besten  anwendbare  Aichverfiahren  an,  sucht  jedoch  einige  Verein- 
fachungen durchzuführen,  namentlich  durch  die  Beschrftnkung  auf  nur 
zwei  zu  vermessende  und  zu  berechnende  Aichschiehten.  Auf  Grand 
dieses  Aichverfahrens  wird  hinfort  allen  zur  Elbsehiffahrt  zugelassenen 
Schiffen  ein  Aichschein  auspfcstellt,  der  das  Ladung^g-cwicht  in  Tonnen 
(zu  1000  kg^)  für  jede  2  cm  ilires  Tiefgang«  ansieht.  Um  die  störenden 
Ungcnauigkeitcn,  die  durch  Vcrändemngcn  in  der  Schiffsform  entstehen, 
zu  mildem,  ist  bestimmt  worden,  das«  alle  eisern<ui  Schiffe  zehn,  alle 
hölzernen  lunt  Jalnc  nach  der  ersten  Aichung,  eh»nisn  wie  alle  umge- 
bauten oder  beschädij^tcn  Schiffe,  einer  Aichprüfung  eich  uiitci-ziehen 
müssen,  auf  Gnmd  deren  im  Falle  gewisser  Veränderungen  ein  neuer 
Aichschein  ausgeötellt  wird. 

Durch  diese  Aichordnung  für  die  Binnenschiffahrt  auf  der  EUbe 
sind  seit  langem  gehegte  Wünsche  der  Interessenten  befriedigt  worden. 
Darin  liegt  aber  kaum  ihre  Hauptbedeutimg.  Die  Aicbordnung  für  die 
Elbe  hat  bereits  zu  einer  Vereinheitlichung  des  Aichwesens  in  fast  ganz 
Preussen  geführt;  sie  wird  sich  vielleicht  einst  auswachsen  zu  ebner  Aicb- 
ordnung für  das  ganze  Deutsohe  Reich. 

Nachdem  der  erste  Schritt  endlich  giacklieh  gelungen  war,  wurde 
Innerhalb  Preussens  der  Geltungsbereich  der  mit  Oesterreich  vereinbarten 
Aichvorschriften  schnell  erweitert  Zuerst  wurde  die  neue  Aichordnung 
am  16.  Januar  1900  auf  der  Weser  eingeführt,  zwei  Monate  darauf  auch 
auf  den  mit  der  Elbe  in  lebhaftem  SchilTsverkehr  stehenden  mftrkischen 
Wasserstrassen  und  auf  der  mit  diesen  eng  verbundenen  Oder;  fiut 
gleichzeitig  wurde  sie  auf  fkut  alle  übrigen  preussischen  Wasserstrassen 
östlich  von  der  Elbe  ausgedehnt.  Mit  Ausnahrae  des  Rheingebiets,  wo 
auf  Grund  von  Vereinbarungen  mit  dvn  Niederlanden  im  l'rinzip  zwar 
auch  gleiche,  in  tlcr  l^nzelausführung  jedoch  etwa«  abweichende  Aich- 
Vorschrift  «II  j,nlten.  sowie  mit  Ausnahme  des  Dortmund -Ems  Kanals,  von 
dem  ahniiclh  b  gilt,  hat  sich  heute  bereits  im  wesentliciien  die  Hoffhimg 
erfüllt,  die  der  Vorstand  des  Zentra K  elvins  zur  ilehung  der  deutschen 
Fluss-  und  Kanalseh iffnhrt  im  Jahr*'  l^Uii  ausgcsprnehen  hat,  indem  er 
seine  Mittheilungen  zum  Entwurf  einer  Aichordnung  für  die  Binnen- 
schiffahrt auf  der  EIhe  mit  den  Worten  schloss:  ., Hoffen  ^Y\r,  dafis,  nach- 
dem dies  Werli  vollendet  ist,  auch  die  übrigen  östlichen  Wasserstrassen 
der  Monarchie  sich  denmilchst  des  Segens  einer  einheitlichen  Schitfs- 
vermessung  erfreuen  werden,  indem  man  die  jetzt  nur  für  die  Elbe  ge- 
plante YorBchrifC  auch  auf  jene  ausdehnt**. 

Und  wenn  der  genannte  Verein  hinzufttgte:  „Ist  dann  spAter  düivh 
den  Mittellandkanal  eine  Verbindung  der  Östlichen  und  westlichen  Wasser- 
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Strassen  hergestellt,  so  M'ird  es  voranssichtlich  un<l  hnflV-ntlic  h  auch  noch 
m  einer  cinheitlu-hon  VeniieHsunj^svtu-schnft  für  dns  gaazo  Deutsche  Rricl) 
kommen",  so  sind  auch  in  diesor  Bfziehnnj»'  wichtij^e  Schritte  bereits 
^than  w»»rd«'n.  P.i  die  Klhc  sv'it  drm  Frülijahr  1000  durch  den  Elbc- 
Trave-Kanal  mit  l.ühock  in  si-hiffharcr  Vorbindnnfr  strht.  da  di<'  iiulrki- 
schen  Was^jornirassen,  die  durch  die  Havel,  d<  n  l'lauer  und  Ihle-Kanal 
ehf^nfalls  mit  der  Elbe  verknüpft  sind,  wiedenim  durch  den  Rheinsberper 
Kanal,  die  obere  Havel,  die  Peenc  mit  Trebel  und  Tollenae,  die  Recknitz 
and  den  Saaler  Bodden  mit  den  Wasserstnween  der  beiden  niecklcn- 
bai^Bcben  Orosshei^gthümor  in  nnmittelbarcm  Zusammenhang  sich  be- 
tndeii,  Bo  drängte  das  Verkebnbedflrfhias  dahin,  daas  aneb  in  diesen  drei 
benachbarten  Bnadeaataaten,  wie  auch  In  dem  von  der  Baale  durchströmten 
Anhalt,  den  prenaslsehen  gleiche  Aicbrorschriften  erlassen  wtirden.  Ver- 
bmdlongen  in  dieser  Rlehtong  sind  auch  eingeleitet  worden.  Gleiche 
Verhandlungen  haben  femer  mit  den  Wesemferstaaten  Brannachwelg, 
Uppe,  Bremen  und  Oldenburg  stattgefuiden.  Ist  erst  durch  im  wesent- 
Meben  gleichlautende  Äichordnungen  auf  autonomem  Wege  eine  thatsäeh* 
liehe  Gleichheit  der  Bestimmungen  in  den  yerschiedenen  betheiligten 
Bondesstaaten  erzielt  worden,  so  wird  sich  später  Tlelleicht  auch  eine 
weiter  rereinfushende  Recbtseinheit  ersielen  lassen. 

Das  Bedürfniss  nach  einer  Verelnheitllchunpr  der  Aicbvorschrlften 
reicht  aber  überall  da  über  die  Reichs^cnzen  noch  hinaus,  wo  die  deut- 
schen Wasserwege  mit  ausländischen  in  unniitt<  ll)arer  Verbindunf?  stehen. 
Eine  geg'en?^<'iti;ro  Anerkennung  der  Hiini»  nsdiirt'sairhungen,  die  rine  mi'tf;- 
lichste  Annalit^'ung  der  Aichvijrschriftcn  \  (»raiissct/t.  wird  in  diesen  Fidlen 
(laiier  er8tr<^l>t.  Sie  ist  bereits  mit  Oesterreich,  mit  Frankreich,  mit  TT<»lland 
nnd  Relpnen  errcidit  worden;  aneh  Kussland  gegenüber  lässt  sie  hutleut- 
licb  nicht  mehr  lange  auf  sich  warten. 

Mindestens  ebenso  wichtig,  wie  eine  Kiniieitlichkeit  in  den  Ver- 
messungsvorschriftcn,  ist  aber  GleichmÄssi^keit  ihrer  Anwendung,  Oleicli- 
missigkeit  im  Aichverfahren.  Sie  wird  deshalb  auch  in  erster  Reihe 
erstrebt  und  zwar  dadurch,  dass  über  den  Terschiedenen  Aichämtem  oder 
AichbehOrden,  wie  die  flrflheren  YermessungsbehOrden  hinfort  genannt 
werden,  eine  einheitliche  ReTisionsbehörde  eingerichtet  wird.  Ala  solche 
ist  das  auch  für  die  Vermessung  der  Binnenschiffe  sachkundige  Schiffs- 
vermeBflungsamt  in  Berlin  schon  In  der  Aichordnung  fAr  die  Elbe  aus- 
gewAiüt  worden.  Sein  Wirkungskreis  ist  bereits  auf  den  grnssten  Thell 
Ton  Preussen  und  wird  auf  ganz  Preussen  ausgedehnt,  und  es  darf  an- 
genommen werden,  dass  auch  die  betheiligten  Bundesstaaten  auf  Grund 
der  mit  Preussen  gepflogenen  Verhandlungen  sich  fär  dieselbe  Korisions- 
bebOrde  entscheiden  werden,  soweit  das  nicht  bereits  geschehen  ist. 
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So  Bind,  was  das  Aichverfahren  anlangrt,  ausreichende  Grandlagen 
für  die  Einftthmng  der  Ahgahenexliebnngr  nach  der  BchiflUadiiniir  auf  den 

deutschon  WaMcrstrassen  fast  überall  geschaffen  worden.  Ist  die  Er* 
mittlun^  der  Ijadun^  auch  nicht  immer  panz  einfach,  wenigstens  nicht  so 
einfach,  wie  di(^  Ermittlung  der  Trag^fahigkoit.  so  kann  man  doch  jeden- 
fnlls  nicht  sagen,  dass  pniktiöche  Schwieri^k  i  n  die  Einführung  des 
vulikiunmneren  und  gereehter«n  Erhebuntrsprin/ip.^  ausf>t  liln  ssen.  Ebenso 
AvenipT  verhindern  praktische  Schwierigkeiten  die  besprochene,  im  Hin- 
blick auf  leere  Schiffe  wünschenswerthe  Verbindung  die«rs  Krhebungs 
prinzips  mit  dem  in  seiner  ausschliesslichen  Geltung  unzureichenden 
Prinzip  der  Erhebung  der  Abgaben  nach  der  Sehiffstragfähigkeit.  Es 
Mrftrdc  auch  bei  einer  solchen  Verbindung  einer  Raum-  nnd  Ladangs- 
gebtlhr,'-)  die  in  mancher  Hinsicht  sich  verglelohen  Hesse  mit  der  im 
Gatertarifwesen  der  Eisenbahnen  üblichen  Zosammensetsong  der  Fracht 
aus  Streckensatz  nnd  Abfertigungsgebühr,  der  zn  entrichtende  Abgaben- 
betrag  ans  dem  Aichschein  regelmAssig  leicht  sich  ablesen  lassen;  höch- 
stens würde  eine  Addition  zweier  ZaIUen  nothwendig  werden,  wie  sie 
auch  ans  sogleieh  zn  besprechenden  anderen  Gründen  sieb  nicht  ver* 
meiden  lisst;  vor  allem  die  Abfertigung  leerer  Bchiffe  könnte  anter  einem 
solchen  kombinirten  Tarif  kanm  auf  zeitraubende  Schwierigkeiten  stoseen. 
Wie  so  praktische  Bedenken  die  Durchführung  des  Prinzips  der  Erhebung 
nach  Ladungstonnen  nicht  anssehliesen,  so  liegen  auch  keine  (hUnde  tot, 
die  es  nöthig  machen,  ein  leeres  Schiff  abgabenft^i  zn  lassen,  statt  eine 
Prämie  auf  das  Beschaffen  von  I-adunp:  zu  setzen. 

Aber  wenn  auch  die  Zweifel  an  der  praktischen  Durchführbarkeit 
des  Prinzips  der  Erhebung  der  Abgaben  nach  der  Schiffsladung  nicht 
aufrecht  zu  halten  sein  dürften,  so  bleibt  doch  die  Frage  noch  offen,  ob 
nun  dieses  an  sich  bessere  T*rinzip  sogleich  und  ohne  weitenis  auf  jeder 
einzehuMi  Wasserstrasse  durcligoführt  werden  niuss.  HaiKlelt  es  sich  um 
die  Einführung  von  Abgaben  auf  neuen  Wasserstrassen,  wo  das  Schittahrts- 
gewcrbe  erst  mit  dem  Verkehrsweg  neu  geschaffen  wird  und.  überwiegend 
auf  grosskapitalisüscher  GmndUge  sich  aufbauend,  allen  Bedingungen 
von  Tomherein  angepasst  werden  kann,  datm  kann  es  nicht  zweifelhaft 
sein,  dass  man  —  wie  es  beim  Dortmand>B2nis-Kanal  auch  geschehen  ist  — 
für  das  Ladungsprinzip  sich  entscheiden  muss.  Das  wird  aber  zweifelhaft, 
wenn  es  sich  um  die  alten  Wasserstrassen  handelt,  zumal  solange  di^ 
Abgabonerhebung  beschränkt  wird  auf  die  getrennten  einzelnen  Streiken 
künstlicher  Wasserstrassen,  die  unter  sich  zu  einem  einheitlichen  Netz 
sich  nicht  zusammenschliessen.  Bei  ihnen  gilt  es,  einzeln  zu  prüfen,  ob 
Missstände  von  solcher  Schwere  Torliegen,  dass  eine  isolirte  Befbrm  mit 
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allen  Störungen,  die  mit  einer  jeden  Reform,  auch  der  beBten,  yerbnnden 
«ind,  f^boten  erscheint 

Bei  d<'n  märkischt^ii  Waase rstrassen,  fttr  die  die  Durchttlhninii?'  des 
Lddangspriiizips  besonders  befürwortet  word»'ii  ist.'**')  konnte  es  bislier 
bestritten  w<T(b*n.  dast?  «mii  auhroichondes  Reforniht  dürfniss  vurliege.  Der 
Mis!»stand  stark  \s  >  chsplnder  Wah>«  i stjindHVcrhältniss»'.  der  die  Ilauptcju«'!!»- 
jiUer  Unfi^erecliti^^k  i  n  in  der  Ah^ahciuM'hfbiniir  l»ildft.  trat  liei  ilincii 
iiÄmlieh  sehr  geuüldert  m\f.  Kimnai  wird  drr  U'ass»'rstaiul  von  Natur 
dorcli  die  zahlreichen  Beeiireservoire  und  auch  künstlich  durcli  zahlreiche 
Schleusen  ziemlich  stabilisirt,  ein  Vorzug,  der  allerdings  beschränkt  bleibt 
auf  den  Verkehr  innerhalb  der  milrkischen  Wassei-strasstin  und  versagt, 
$olMld  die  Schiffahrt  auf  die  Elbe  «»der  Oder  mit  ihren  stark  wechselnden 
Wasserständen  übergreift  Praktisch  wichtiger  war  ein  zweiter  Umstand. 
Er  lag  darin,  das«  die  bisherige  nicht  ganz  einwandsAreie  SchliTsvermesanng 
insofern  ansgleichcDd  wirkte,  als  sie  einen  Aasfall  der  Mlnderbeladnngen 
zum  grossen  Theil  dnrch  Ueberladnngen  bei  besserem  Fahrwasser  wieder 
emzabringen  gestattete.  So  haben  Erfaebnngen,  die  vom  ProvinzialBtener- 
direktor  von  Brandenburg  in  den  Jahren  188d  ond  1894,  in  denen  die 
Wasserstandsverhältnisse  keineswegs  besonders  günstig  waren,  vorge- 
nommen worden  sind  und  immerhin  als  zuverlässig  angesehen  werden 
dbfen,  wenn  anch  die  Ermittlung  des  Ladungsgewichts  nicht  stets  ganz 
einwandsfrei  sieh  vornehmen  Hess,  auf  den  mSrkischen  Wasserstrassen  eine 
INffbrenz  zwischen  Tragfähigkeit  und  Ladung  im  ganzen  von  7,'i  %  und 
fftr  die  dem  halben  Abgabensatz  unterworfenen  Schiffe  von  nur  1,2% 
er^ben.  Wnni  auch  iliesc  Differenz  bei  (b'u  grossen  Schiften  bis  zu 
lö%  an^iu  h>,  so  konnte  doch  Ministerialdirektor  Schultz  in  fini-r  Er- 
kUii-ung  in  der  Budgetkoininission  des  preussisehen  Abgeordnett-nhauses 
am  12.  Fehniar  1R96'^1  diese  Ermittlung  als  ein  ..Ergebniss**  bezeichnen, 
-ilasj  die  Klagen  über  flie  Ungerechtigkeit  des  gfoi'enwärtigen  Erhebungs- 
systems als  zur  Zeit  gi  genstandslos  ersciieinen  lüsst".  „Wirklich  dringend 
wird  das  Bedürfniss  zur  Aenderang  des  Tarifsystems  —  wie  hinzugefügt 
wurde  —  somit  erst  dann,  wenn  ein  genaues  Vermessungsverfahren  einen 
solchen  —  d.  h.  durch  Uebcrladung  herbeigeführten  —  Ausgleich  ans- 
«chliesst'*.  Eine  solche  Verme8sung8method(>,  die  eine  starke  lieber- 
tebreitung  der  amtlich  festgestellten  Tragfähigkeit  unmöglich  macht,  ist 
Tor  kurzem  —  wie  wir  sahen  —  auf  den  mftrkischen  Wasserstrassen 
eiagefUhrt  worden;  nach  ihr  ist  die  wirkliche  Tragffthigkeit  im  Durch- 
sehnitt  um  etwa  40%  grosser,  als  die  früher  vermessene. 

AUe  Gründe,  die  im  Einzelfall  bisher  vielleicht  fllr  eine  gewisse 
l^ivitat  sprachen,  verlieren  ohne  weiteres  ihre  Kraft,  wenn  die  bisher 
bestehenden  Wasaerwege  aus  den  vielfach  noch  vorhandenen  Banden 
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lokaler  Isolirang  gelöst  und  zu  einem  auf  einen  Dnrchgangsvcrkohr  auf 
weite  Eotfenmngen  berecbneten  WasserBtraesennetz  einheitlich  verknfipft 
werden.  Denn  dann  wird  zugleich  mit  der  VerkehrBlokalisinuig  die 
Möglichkeit  wenn  nicht  aaegeBChlosseit,  so  doch  sehr  beeehrftnkt»  sowohl 
die  eine  Waeaeistrasee  befahrenden  Schiffe  der  Eigenart  und  den  Unvoll* 
kommenheiten  dieser  Waaeerstraaee  besonders  anapiMiasen,  als  auch  die 
eine  einzelne  Wasserstrasse  befahrenden  Schiffe  Sondervorschriften  zu 
unterwerfen.  Dann  werden  auch  Im  BinnensehilTahrtsabgabenwesen  lokale 
Rücksichten  zurttcktreten  und  einheitliche  Gesichtspunkte  —  unter  ihnen 
in  erster  Linie  das  Prinzip  der  Erbebung  der  Ai>gaben  nach  der  Ladung  ^ 
zur  Durcbfübraug  kommen  müssen. 

* 

Hat  auch  im  Falle  der  Lcorfnlirt  die  Rücki>icht  auf  dir  Lcistun^- 
filhigkeit  oder  vielmehr  den  jedesiiiuli^^n  ii  Geschäfts^-owiim  des  Schiffers 
hinter  das  übergerirduete,  die  ganze  EiNMtcniiijr  liclieri^elu  iuic  (Jt  hühren- 
prinzip,  das  erljeiseht,  dass  Jf'd<u'  Leistung''  eine  Gegenleistung''  t-nt- 
spreche,  zui*ückzutreten,  so  kommt  sie  doch  noch  in  einer  anderen 
Kichtung  zur  Geltung.  Die  Frachteinnahme  des  Schiffers  ist  nämlich 
ausserordentlich  verschieden  nach  den  verfrachteten  Gütern.  Die  Fracht  — 
ausschliesslich  des  Schlcpplohns,  der  von  der  Art  der  Güter  unabhän^ 
ist  —  bat  beispielsweise  auf  der  Kheinstrecke  Rubrort — Rotterdam  im 
Durchschnitt  der  Jahre  1885—1898  bei  Steinkohlen  Qfi,  bei  Qetreide 
1,1  Ff.  für  das  Tonnenkilometer  betragen,  und  sehr  viel  hoher  stiegen 
die  Sätze  für  Stückgüter.  Aehniiche,  Ja  noch  erheblichere  Unterschiede 
in  den  Frachtsätzen  kommen  auf  allen  übrigen  Wasserstrassen  vor,  ins- 
besondere  auch  auf  den  Kanälen^^).  Es  würde  unbillig  sein,  diese  Unter 
schiede,  die  auch  den  verschiedenen  Werth  der  T^ansporüelstung  für  die 
Ijadungsinteressenten  kennzeichnen,  bei  der  AbgabenerhOhnng  ganz  unbe- 
rücksichtigt zu  hissen.  Eine  Berücksichtigung  dieser  ans  den  Fracht- 
Verhältnissen  sich  ergebenden  bedeutenden  Abstufungen  in  der  Leistungs- 
ßUiigkeit  ist  aber  nicht  so  einfach  durchzuführen.  Denn  die  Abgaben- 
erbebung  kann  unmöglich  direkt  zu  den  Frachteinnahmen  in  Beziehung 
gesetzt  werden.  En  ist  nötbig,  für  sie  greilliare  Merkmale  auslindig  zu 
machen. 

Als  solche  grt'inKir«'  M^'rkmale  sind  muhrere  in  Vorschlag  <,'-«'li nicht 
worden.  Man  hat  daran  <rtdaeht,  wie  in  niidoren  Verkehrszweigen 
die  sperri«:on  (Jüter  nls  l.oi .ndcn'  Klasse  aus/.us( mdcni,  d.  h.  alle  die- 
iriii^n  ii  (;iit<  r.  (icit  ii  Umfang  ungewtdinlieh  gross  ist  im  Verhältniss  zu 
ihrem  (tcwiehl,  Ks  ist  deshalb  der  Vorsehlag  gemacht  worden,  die  zur 
Beförderung  gelangenden  Güter  —  ähnlich  wie  im  Seeverkehr  —  unter 
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dem  Oeaiehtspimkt  zu  scheiden,  ob  sie  die  voUe  Ansnützong  der  Tragp- 
flUiigkeit  dee  Sehiffes  gestatten  oder  nicht;  die  Gttter,  bei  denen  eine 

solche  volle  Ansnntzung  ausgeschlossen  is^  sollten  hOher  belastet  werden, 
als  die,  bei  denen  das  nicht  der  Fall  ist,  und  ebenso  aus  beiden  Gütern 
gemischte  I^idungen.  Eine  solche  Eintheilung  dürfte  aber  den  Bedüif- 
Diüsen  ui  1  den  in  diesen  AusfülirunpMi  aufgestellten  OesiehtHpunkten 
kaum  entspreehen.  Erstens  ist  die  Sperri^^keit  «-ines  (Iut«'s  für  die 
Binnenschiffahrt,  die  oft  schon  dureli  die  sciiwankciulen  Wasserstands- 
verhältnis?;c  an  der  vollen  Ausnutzung  der  Tragfähigkeit  ilirer  Fahrzeuge 
verbinden  wird,  zumal  unter  der  Herrscliaft  eines  Ladungstarifs,  nicht 
von  solcher  Bedentung,  wie  im  Eisenbahn-  und  Seeverkehr,  wo  stets  eine 
volle  Ausnutzung  der  Tragfähigkeit  möglich  und  wegen  der  in  den 
Betriebsmitteln  steckenden  grösseren  Anlagekapitalien  in  höherem  Masse 
nOthig  ist  Sodann  wflrde  die  AofsteUnng  einer  Liste  aller  sperrigen 
GAter  auf  Schwierigkeiten  atosaen,  wahrend  es  doch  an  weitlAufig  sein 
wtrde»  in  jedem  EinzeUUle  die  geladenen  Güter  auf  ihre  Sperrigkeit  zu 
mtersnchen.  Entscheidend  dflrfte  aber  ein  dritter  Gesichtspunkt  sein. 
Die  vorgeschlagene  Eintheilung  der  Güter  nach  dem  Prinzip  der  Aus* 
nntnmg  der  Schübtraglfthlgkeit  knflptt  an  einen  Ananahmecharakter  der 
Güter  an;  sie  sondert  nur  einige  ungewöhnliche  FäUe  aus»  Iftsst  die 
grosse  Masse  der  Güter  aber  unberührt  und  giebt  keine  Gewähr,  dass 
die  HOherbelaatnng  mit  höheren  Fraehtelnnahmen  zuaamraenfUlt 

Die  grosse  Hasse  der  Güter  wird  schon  eher  berührt  und  schon 
eher  im  Verhältniss  zu  den  Fraehtelnnahmen  berührt  durch  eine  andere 
Scheidung,  die  auch  im  Eisenbahnverkehr  nicht  ganz  unbekannt  ist.  Wie 
im  Eisenbahnverkehr  gt^wisse  Unterschiede  gemacht  werden,  wenn  Güter 
auch  in  utfenen  oder  wenn  sie  nur  in  verdeckten  Wagen  v*  ri  l  i  u  werden 
dörfen,  so  könnten  auch  in  der  Binnensehitfuhrt  uacli  der  Art  dei-  Fahr- 
zeuge (ruier  in  Deckkfthnen  und  Güter,  die  in  Zillen,  auf  Fl«'\si^('u  1er 
ähnlich  befördert  werden,  unterschieden  werden ^^).  Mau  kann  kaum  be- 
streiten, dass  eine  solche  Eintheilung  den  Güterverkehr  allf^emein  und 
nicht  nur  in  wenigen  Ausnahmen  treffen  und  dass  sie  auch  für  die  Fi*acht- 
eimwhmen  nicht  ohne  Bedeutung  sein  würde.  Diese  Verschiedenheit  in 
der  Art  der  Beförderungsmittel  zum  Hauptunterscheidungsmerkmal  im 
Abgabenwesen  zu  machen,  dem  steht  jedoch  erstens  der  Terkehrspolitische 
Gesichtspunkt»  der  eher  die  Schiffahrt  in  ]>eckkAhnen,  als  die  in  offenen 
Fahneagen  primitiver  Art  zu  fördern  gebietet»  und  zweitens  der  Umstand 
entgegen,  dass  die  zum  Theü  durch  Zufälligkeiten,  zum  Theil  durch  die 
stnekeuweiae  yerschiedene  Beschaffenheit  der  Wasserstrassen  bedingte 
tingleiehe  Ortliche  Vertheilnng  von  gedeckten  und  offenen  Fahrzeugen 
^  wOnsehenswerthe  Ebiheitlichkeit  derTariflrung  beeintrftchtigen  würde. 
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Was  richtiK  ist  in  diesem  Vorsolilii^,  dflrfte  aach  auf  andere  Weise  sieb 
erreiehen  lassen;  überall  wird  man  natttrlicb  für  flOsse  besondere  Be- 
stimmungen trelTen  mOssen,  sei  es  nnn,  dass  man  sie  nach  ihrem  Inhalt 
belastet,  indem  man,  wie  auf  den  belgischen  Wasserstrassen,  ein  Knbik* 
meter  Holz  einer  Tonne  Guter  gleich  setzt,  oder  dass  man  sie  nach  ihrer 
OberflAche,  wie  es  anf  den  mftrkischen  Wasserstrassen  geschieht,  snr 
Kostendeckung  heransieht  oder  dass  man  sie  einer  geringen  Einheitsabgabe 
für  Floss  und  Fahrt  unterwirft,  was  besonders  für  solche  Wasserstrasseii, 
die  nnr  flOssbar,  nicht  schilfbar  sind,  sich  empfehlen  würde;  anf  Flössen 
beförderte  Güter  würden  «her,  zum  mindesten  auf  allen  auch  von 
Schiffen  befalireiien  Wassei-btrasseu,  den  auch  sonst  ftlr  sie  üblichen  Ab 
gabensatz  zu  entrichten  haben. 

Abgesehen  vom  Gewiclit  wird  die  H5he  der  Frai  ht  am  stiirksteii 
beeintiusst  durch  dah,  was  man  Vcrki'lirs-  ndrr  Traiisportwerth  eines 
Gutes  genannt  hat^').  Dfmmtur  versteht  man  den  Unierechied,  den  d»'r 
Tauschwerth  eines  Gutes  in  verschiedenen  Oiton  nnfwoist.  Dieser  Unter- 
schied ist  regelmässig  um  8<j  geringer,  je  niedriger  an  sich  der  Tausch- 
Werth  des  Gutes  ist;  steigt  dieser,  so  wächst  im  allgenininpn  anch  jener. 
Stimmt  man  aber  dem  Satae  zn,  dass  regelmässig  der  Verkelirs-  oder 
'fransportwertli  eines  Gutes  umso  grösser  ist,  je  grösser  sein  Tausch- 
Werth  ist,  so  darf  man  weiter  folgern,  dass  der  Werth  der  BefDrdenmgs- 
leistung  im  allgemeinen  anch  mit  dem  Tauschwerth  eines  Gutes  wftchst 
Daraus  ergiebt  sich  dann,  dass  eine  Beziehung  zwischen  dem  Frachtsatz 
und  dem  Gttterwerth  besteht^  wenn  sie  auch  durch  lokale  und  besondere 
WettbewerbsveiliaitniBse  im  Einzelfall  oft  gelockert  wird.  Würde  daher 
auch  der  Satz,  dass  Waarenwerth  und  Fk'acht  einander  stets  proportional 
sind,  zu  weit  gehen,  so  ergiebt  sich  doch  immerhin  der  Waarenwerth  als 
ein  fttr  die  Bemessung  der  Frachtsätze  höchst  bedeutsames,  objektives 
Moment,  das  zwar  nicht  unmittelbar  äusserlich  eikennbar  ist,  aber  doch 
sich  nicht  schwer  feststellen  Iftsst  Man  darf  deshalb  zwar  nicht  bis  fai 
alle  Einzelheiten  hinein  den  Waarenwerth  zur  Grundlage  der  Abgaben- 
bemessuiig  luuchcn,  wie  es  in  Russland  geschehen  ist  und  dort  zu  grossen 
WeitliUiti{rk<'iten  führt;  man  ist  aber  da^u  berechtigt  auf  Grund  einer 
allgemeint-'u  Werthklassifik.Hion  der  Waaren  eine  Abstufung  der  Abgaben 
vorzunehmen"^).  Einr  sulclic  Werthklassiflkntinn,  die  auch  den  nnupt- 
Untergrund  in  den  Abstufuniron  dor  Eisonliaiin^iitcM-taritV  zu  bilden  ptie^t. 
int  aucli  M(.'h(»n  in  ^^roben  Zügen  in  dem  vorigen  Vdi'schlagc,  die  Gtlter 
nach  der  Schitlsart  zu  scheiden,  insofem  vorhanden,  als  man  regelniÄssig 
wird  annehmen  dürfen,  dass  die  werthvolleren  Güter  in  Deckkahnen  be- 
fördert werden,  nur  d.iss  dio  örtliclH'u  Verschiedenheiten  in  den  Betriebs- 
verhftltnissen  diese  Scheideiiiiie  sehr  beweglieb  machen. 
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Obwohl  mm  eine  solche  Abstufung  der  Abgaben  nach  Waaren- 
Klassen'^)  eine  sonst  anmAgliche  Anpassung  an  die  in  den  Frachtein- 
nalimcn  im  Einzelfall  zum  Ausdruck  kommende  Zahlungsfähigkeit  des 
Schiffers  bedentet,  ho  ist  doch  das  Streben  nach  einer  Gttterklassiflkation 
iof  Seiten  des  Abg-abeaerhebers  erheblich  stÄrkcr.  auf  Seiten  des 

Abfrahenpflichtigen.  In  Schifferkreisjen  ist  sogar  der  Wunseli  nach  einer 
einzigen  Waarcnklasse  veH»reiiet.  Das  kannte  auf  den  ersten  Blick  als 
ein  merkwürdiger  Widersprach  erscheinen.  Es  ist  aber  doch  leicht  er- 
kUriich.  Man  nimmt  nämlich  an,  dass  das  Uebergewicht  der  billigen 
Ibkssengüter  sich  in  einem  Tarife,  der  Waarenklassen  nicht  unterscheidet» 
«mchlaggebend  geltend  machen  wird.  Thatsächlich  würde  aaeb  der 
Umstand,  dass  die  grosse  Masse  der  beförderten  Waaren  nur  eine  sehr 
niedrige  Abgabe  zu  tragen  TMinag,  im  wesentUohen  daidn  wirken,  den 
oisdrigsten  Abgnbensats  auf  alle  Wanrenarten  anscndehnen.  Eine  solche 
fiillsBtang  der  hOhenrerthlgen  Güter  ist  aber  fOr  den  Sohüfer  Ton  be- 
Wilderer  Bedeatnng;  denn  wenn  auch  im  Eisenbahnverkehr  dieselben 
HusengOter,  wie  im  Blnnenschiffahrtsverkehr,  den  Hauptthefl  aUer  be- 
förderten Waaren  bilden  nnd  einen  sehr  wichtigen  llieil  der  Einnahmen 
gewihren,  so  macht  sich  doch  —  von  AnsnahmerertiUtnissen  abgesehen 
—  der  Wettbewerb  der  Eisenbahnen  für  den  BchüTer  besonders  fühlbar 
bei  den  hochwerthigen  Gfltem,  bei  denen  nur  ein  erheblicher  ¥Vacht- 
unterschied  zur  Wahl  des  langsameren  Wasserverkehrsmittels  veranlassen 
kann;  jede  Abgabenminderung  bedeutet  eine  Verfj^sserung  dieses  Fracht- 
Unterschiedes  und  damit  eine  Stärknng  im  Konkurrenzkampf. 

Dazu  kommt  noch  ein  weiterer  Umstand.    Eine  Klassiflzinmg  der 

Waaren  macht  bei  der  Abo^abenerhebunff  dann  keine   ScIi wipnVkeiten, 

wenn  die  ganze  Ladung  eines  Schiffes  ausWaaicn  von  ein  un<l  derselben 

Tarifklasse  besteht.    Anders  verlullt  es  sich    bei  gemischten  Ladungen, 

Bei  ihnen  bieten  sich  zwei  Möglichkeiten.    Die  eine  Möglichkeit  ist  die, 

dass  man  von  einer  Scheidung  der  einzelnen  Ladungsbestandtheile  nach 

den  verschiedenen  Wa^irenkla^sen  absiebt  und  die  ganzen  Misohladongen 

^<^m  Abgabensats,  der  für  das  in  der  Ladung  sich  ▼orfindende  am 

höchsten  tariflrte  Gut  güt»  unterwirft;  höchstens  konnte  davon  insoweit 

eine  Ausnahme  gemacht  werden,  als  der  Nachwels  geltthrt  wird,  dass 

aidit  mehr  ab  ein  bestimmtes  niedriges  HOchstmase  an  hoher  tariflrten 

Wssren  in  der  Ladung  sich  befindet  Zn  einem  solchen  Veiflüiren  sah 

Qin  sich  genOthlgt,  solange  die  Abgaben  nach  den  Tk'agfUhigkeltstonnen 

bemessen  worden  nnd  es  an  Mitteln,  die  Ladong  festsnstellen,  dut  yOUig 

Müte.  Dabei  ergeben  sich  natltrlieh  viele  Wssstftnde,  die  sich  steigern, 

]e  mehr  Gftteridaesen  eingerichtet  werden  nnd  je  hävflger  danach  FiUe 

▼<m  Xisehladnngen  vorkommen.   Wenn  nur  im  Tarif,  nicht  auch  in  der 
ArIuv  lif  JUbtalMhawMia.  1901.  90 
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einseln^n  Sehiffsladung  eine  Untefsoheidiiiig  derOttterarten  voigenommen 
wird,  wird  der  ganse  Zweek  der  WaarenklasBiflkadon  bei  MiBehladapgen 
nicht  nnr  vereitelt,  sondern  in  das  Qesfentheil  verwandelt  Statt  die  Ab- 
gaben der  im  Einzelfall  vorhandenen  LeietangsfUhiglcelt  des  Schiffen  an- 
znpasaen,  wird  dnrch  eine  bewnsate  Fiktion  ehi  besonderes  Mlssveihllt- 
nisB  zn  ihr  herbeigeführt.  In  der  Praxis  nmss  daher  ein  solehea  Ver^ 
fishren,  das  von  einer  Scheidung  der  Ladung  nach  den  WaarenUasaen 
des  Tarü^  absieht,  wie  eine  Strafe  auf  Mischladungen  nnd  schliessUoh 
fast  wie  ein  Verbot  derselben  wirken.  Denn  obwohl  es  geschäfUicb 
geboten  sein  kann,  eine  l>adiin^^  vrn  Massen^tern  beispielsweise  bei 
willirend  der  Fahrt  eintretenden  ^'■unsiigen  Wasserstandsveräuderun^n 
mit  iSLückguteni  zu  vervollstniuliij^iMi,  wird  daiiaich  ein  Schiffer,  der 
VViiaren  einer  niedrigen  Taritklasse  geladen  liat,  gcz^suu^nMi,  auf  die  Auf- 
nahme von  Waaren  einer  höheren  Klasse  —  wenigstens»  über  die  viel- 
leicht erlaubte  geringe  Beiladung  hinaus  —  zu  verzichten,  weil  die 
Steigerung  des  Abgabenbetrages,  die  durch  die  Anwendung  des  höheren 
Abgabensatzes  auf  die  ganze  Ladung  herbeigeführt  wird,  durch  den  hin- 
zukommenden Frachtgewinn  nicht  aufgewogen  wird.  Das  ist  aber  nicht 
nnr  für  den  Schiffer  bedanerlich,  sondern  im  allgemeinen  bedenklich; 
denn  es  fördert  zwar  nicht  nnmittalbar  dicdenlgen,  die  in  ganzen 
Sclüffen  ihre  -GHlter  verladen  nnd  beziehen  kOnnen,  es  Uoft  aber  mittel- 
bar doch  auf  eine  nngereehtfertigte  Bevorsngong  der  Grossbetifebe 
dämm  himans,  weil  es  dl«tjenigen  schAdigt^  die  nicht  mit  ganzen  Schiflh- 
ladangen  arbeiten  können,  d.  h.  —  wie  der  Vorstand  des  Centralverelns 
znr  Hebnng  der  dentschen  FInss-  und  KanalachiflUirt  einmal  gesagt  hat 
—  ,die  zwischen  den  grossen  LadeplAtzen  liegenden  kleineren  Orte  nnd 
die  der  Wasserstrasse  benachbarte  Landwirthschaft.**  Ans  allen  diesen 
OrOnden  Ist  es  begreiflieh,  dass  seit  Uingem  dringend  anf  Abhilfe  ge- 
drungen und  nicht  zuletzt  aus  diesem  Omnde  die  Binfflhrung  der  Be- 
messung der  Abgft))en  nach  der  Ladung  erstrebt  wurde. 

Die  einzige  Abhilfe  bildet  die  Durchführung  des  T.adun^^^Unlb  auch 
in  Bezug  auf  die  einzelnen  Bestandtheilo  einer  Schiftsladung,  die  Sonde- 
ruug  der  im  Tnrif  geschiedenen  Güterarttm  aucli  in  der  einzelnen  Schiffs- 
ladung. Diese  zweite,  erst  mit  der  Einfühi  iiii;^  des  Prinzips  der  Be- 
messung der  Abgaben  nach  der  Ladung  gegebene  Möglichkeit,  die  zu- 
gleich erst  eine  weitere  Ausbildung  des  Systems  der  Güterklassen 
gestattet,  ist  aber  auch  nicht  ohne  Schwierigkeiten  und  Nachtheile.  Sie 
IMsst  sich  nur  in  der  Art  zuverlässig  durchführen,  dass  bei  Misclüadungen 
der  höhere  Abgabensatz  zu  entrichten  ist^  soweit  nicht  der  Schiffer  den 
Beweis  erbringt,  dass  es  sich  um  niedriger  tarifirte  QOter  handelt  Damit 
wird  iiatOrlich  die  Abgabenerhebung  etwas  schwieriger»  umstflndlieher, 
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leitnuibender;  mehr  Mit  Aber  für  den  Schiffer  ▼ielleicbt  noch  ins  Ge- 
wicht, daB8  ihm  nnmittelhar  eine  in  ihren  Konsequenzen  für  ihn  nicht 
mwiefatige  Bewelelast  anijsebflrdet  wird,  vor  der  er  nm  bo  mehr  znrllck- 
KbeQt,  je  weniger  er  von  dem  erwähnten  Mangel  an  Bildung  flrei  ist 

Wie  e«  so  aus  yerschiedenen  Oesichtspunkten  heraus  begreiflieh 
wird,  dass  in  Scbilferkreisen  eine  Abneigung  nicht  nur  gegen  eine  ein* 
gehende,  sondern  überhaupt  gegen  jede  GUterMassiflkatlon  vielfach  sich 
vorfindet,  so  ist  es  umgekehrt  wohl  zu  verstehen,  das«  auf  Seiten  des 
Abgiibenerhebers  eine  TnAj»lich>^t  weitgehende  Unterscheidung  von  Güter- 
arten im  Tarif  erstrebt  wird.  Denn  hier  bedeutet  die  AnpaHbUug  an  die 
Leistungsfähigkeit  der  Schüler  viel  wenifj^er  eine  Ausscheidung  der 
Leisnin^nnfiihigen,  als  violmehr  eine  Aussündoniiig  aUer  derjenigen,  die 
über  die  unterste  Sluic  der  Leistungsfahifjkoit  sich  erheben;  und  je  mehr 
Abstnfungen  gemacht  werden,  um  so  mehr  wird  die  Auslese  der  zur 
Abgabenieistung  -Fähigsten  vervollkommnet.  Auf  Gewinn  ausgehende 
Privatgesellschaften  sind  es  denn  auch  vornehmlich,  die  die  am  stärksten 
iadiridualisirenden  Abgabentarife  auf  Wasserstrassen  eingeführt  haben. 
So  werden  z.  B.  auf  den  wichtigeren  Kanälen  in  Frankreicli,  die  nicht 
StiatMigenthum  sind  —  auf  dem  Sambre-Oise-Kanal,  sowie  auf  den 
Ksnilen  der  Stadt  Paris  ^fttnf  bis  sechs  Waarenkhttsen  unterschieden.^ 
Aoeh  die  bis  Tor  kunem  einzige  nach  der  Ladung  bemessene  Binnen' 
«düHUirtsabgabe  auf  grosseren  deutschen  Wasserstrassen,  die  allerdings 
gsos  auf  die  Seesehifflgdirt  berechnete  Abgabe  auf  der  Unterweser,  die 
den  Bremischen  Staat  Ar  seine  auf  S5Vs  Millioneo  Mark  sich  helaufen- 
deii  Ausgaben  fttr  die  Korrektion  dieser  Flussstrecke  wenig^ens  theil* 
wehe  entMshAdigen  soll,  wird  nach  7  Waarenklassen  erhoben.^') 

80  ist  es  begreiflieh,  dass  keine  Heinusgsflbereinstimmung  darüber 
besteht,  wie  am  besten  die  Waarenklasslflkation  für  die  Abgabenerhebung 
vorzunehmen  ist  üebcr  die  Art  der  Unterscheidung,  wie  über  die  Zahl 
der  einzurichtenden  Klassen  ist  man  sich  unoinig. 

Soweit  die  vorgeschlagene  Unterscheidung  der  Abgaben,  je  nachdem 
Dt'ckkähiie  oder  oflFene  Fahrzeuge  den  Transport  v<'nnitteln,  als  eine  Art 
v\m  Waarenkhissifikation  hier  in  Betracht  kommen  kann,  ist  vun  ihr  schon 
die  liede  gewesen.  Ebensowenig''  Anklang  wie  dieser  Vorschlag,  bei  dem 
der  Waarenwerth  ganz  zurücktritt,  hat  ein  nnden'r  gefunden,  der  un- 
mittelbar an  diesen  anknüpft;  nach  ihm  sollten  die  25  jährigen  Durch- 
ichnittswcrthc  der  Güter  berechnet  und  auf  dieser  Grundlage  die  Güter 
in  2wei  Klassen  getheiit  werden,  je  nachdem  sie  mehr  oder  weniger  als 
den  Zentner  werth  waren.  So  wttnscbenswerth  es  nun  auch  ist^ 
dnen  festen  Tbeilnngsmassstab  zu  haben,  so  wttrde  doch  eine  so  will- 
kflriieb  herausgegriffene  und  so  schwer  fei»tzustellende  Scheiduiigtilinie 
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den  Streitigkeiten,  ob  eine  Waare  in  die  höhere  oder  niedrigere  Klasse 
einzureihen  ist,  nicht  ein  Ziel  setzen.  Statt  einer  schcmatischcn  Scheirtuni? 
nach  rein  theoretinchen  Oesichtspunktcn  dürfte  man  doch  sich  genöthi^'t 
sehen,  im  wesentlichen  auf  Grund  praktischer  Erfahrungen  die  VertheUung 
der  Waaren  auf  die  verschiedenen  Klassen  auch  in  Zukunft  vorzunehmen, 
wie  es  bisher  in  den  Tarifen  der  Binnenschitfahrt,  wie  in  denen  der 
Eisenbalmen  üblich  war.  AV)er  im  Gegensatz  zu  früher  dürfte  ein  Ge- 
sichtspunkt dabei  hinfort  docli  Berücksichtigung  verdienen.  Im  Interesse 
des  Staat«»  sowohl,  als  auch  der  liadongsinteressenten  dürfte  es  sich  em- 
pfehlen, diese  Vertheilong  der  Waaren  auf  die  verschiedenen  Klassen  für 
beide  im  Wettbewerb  mit  einander  stehenden  Verkehrsmittel  möglichst 
in  gleicher  Weise  ▼orsunehmen.  Zum  mindesten  wird  man  eine  gleiche 
Bezelcbnung  der  Güter  verlangen  können.  Sie  ist  nicht  ohne  praktischen 
Werth.  Denn  da  viele  Oflter  von  der  Wasserstrasse  znr  Eisenbahn  oder 
nmgekelirt  ttbergehen,  viele  zwischen  den  beiden  Verkehrsmitteln  za 
wählen  haben,  so  brachten  die  bisher  in  dieser  Beziehnng  bestehenden 
Verschiedenheiten  Unannehmlichkeiten  mit  sich;  sie  erschwerten  —  wie 
hisbesondere  die  Handelskammer  in  Breslau  hervorgehoben  hat  ~  die 
Berechnung  der  Transportkosten  nnd  verursachten  dem  Kanftnann, 
Spediteur  nnd  Schiffer  oft  Weitlftuflgkeiten  nnd  nicht  selten  NaehtheUe 
durch  Missverstandnisse.  Doch  man  sollte  noch  weiter  gehen;  man  sollte 
nicht  nur  im  Au-sdruck.  auch  im  Inhalt  grössere  Uebereinstimraung  an- 
streben; man  sollte  es  versuchen,  auch  die  Güterklassifikatiou  in  den  Ab- 
gahentarifen  auf  den  Wassorstrassen  möglichst  dem  durchgebildeten, 
wenn  auch  verbesserungsbedürftigen  Tarifschema  des  fester  und  ge- 
schlossener organisirten  und  enger  verzweigten  Verkehrs,mittels  zu  Liinde 
anzupassen.  Was  für  dieses  richtig  ist,  muss  regelmässig  auch  für  das 
andere  richtig  sein:  Abweichungen  nehmen  leicht  den  Charakter  einer 
Konkurrenztarifirung  an,  die  stets  nur  schädlich  wirken  kann;  der  Staat 
sollte  seine  Stellung  als  Gigenthümer  beider  in  so  vielen  Beziehungen  zn 
einander  stehenden  Verkehi-swcge  dazn  nutzen,  die  Erfahrungen,  die  er 
beim  einen  macht,  auch  beim  andern  zu  verwerthen.  Das  ist  umsomehr 
der  Fall,  als  die  eüist  aUgemein  glftubig  angenommene  Tlieorie  von  der 
natOrlichen  Theüung  des  Verkehrs  zwischen  Wasserstrassen  und  Eisen- 
bahnen —  jene  sollten  bekanntlich  nur  minderwerthige  Haasenartikel  za 
sich  herttberziehen  und  den  Eisenbahnen  alle  hochwerthigen  Güter  be* 
lassen  —  als  höchstens  sehr  beschränkt  und  bedingungsweise  richtig  und 
in  ihrer  apodiktischen  Allgemeinheit  als  falsch  so  oft  dargelegt  worden 
ist,  dass  man  die  Hoffhung  nicht  aufgeben 'mag,  eis  werde  die  höchstens 
in  der  Ausdrucksweise,  nie  in  den  Grttnden  krflftiger  werdende  Wieder- 
holung der  Überlebten  Theorie allmählich  doch  aufhören,  angesichts  des 
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«nsgvdehnten  Trensporte  von  Zocker  und  Getreide  auf  Elbe  nnd  Rhein 
elneneite  und  angesichts  der  Th&tsachen  andererseits,  dass  die  Kohlon- 
befOrdemng  im  Jahre  1899  nicht  weniger  als  4dVt  Eisenbahntrans- 
porte auf  den  deutschen  Eisenbahnen  ausgemacht  hat,  und  dass  im  selben 
Jahre  in  dem  gleichseitig  an  Wasserstrassen  und  Eisenbahnen  gelegenen 
fieilhi  von  den  1805976  Tönnen  empfangenen  Steinkohlen  nur  78S671 
Tonnen,  von  den  846  880  Tonnen  Braunkohlen  nur  19  729  Tonnen  auf 
dem  Wasserwege  angekommen  sind. 

Für  (  ine  möglichste  Anpassung  der  Binnenschilfahrtstarife  an  das 
"Hirifschema  der  Bisenbahnen  ist  die  Handelskammer  in  Breslau  mit  aus- 
fulirlichpn  Voröchlägen  oingotreten.*^")  Sie  befürwortet,  die  sümmtlichcn 
Güter,  für  die  auf  den  deutschen  Eisonbalincn  der  Spezialtarif  III  oder 
eiü  besunders  niedriger  Ausnahmct^trif,  wie  bei  Blei,  Zink.  Baumwolle. 
Getreide  und  Müli^'nfabrikaten.  in  Anweiulmip:  knrtmit  ni  die  unterste 
Abgabenklassc  für  geringweilliijje  MnsBrngüter  autzunchmcn  und  ihn*'n 
noch  einige  besonders  zu  benennende  geringwerthige  Massengüter,  die 
auf  den  Eisenbahnen  wegen  TransportgetUhrlichkeit  höher  taiifirt  werden, 
wie  äalzsftore,  Sciiwefelsänre,  Vitriol,  anzureihen;  für  höherwerthige 
Xaasengflter  sollte  eine  Mittelklasse  eingerichtet  werden,  der  mit  einigen 
Enreitemngen  und  einigen  Beschränkungen  die  Güter  des  Spezialtarifs  II 
der  EiBenbahnen  zuzuweisen  seien;  endlich  sollte  eine  für  hochwerthige 
Waarsn,  insbesondere  für  StflckgUter  bestimmte  dritte  Klasse  alle  Gttter 
des  Gfltertarifs  der  Eisenbahnen  umfassen,  die  nicht  in  den  beiden 
niedrigeren  Klassen  aufgefllhrt  sind.  Eine  ähnliche  Anlehnung  an  das 
Tariftehema  der  Eisenbahnen,  wie  sie  hier  von  den  Interessenten  befttr- 
wortet  worden  ist,  ist  auch  den  Berechnungen  bei  den  neuen  Kanal* 
Projekten  zu  Grunde  gelegt  worden. 

Soll  die  Güterklassiflkatlon  in  den  Abgabentarifen  auf  den  Wasser- 
strassen  dem  in  ganz  Dentschland  einheitlichen  Tarifechema  der  Bisen- 
bahüeii  aiigopa^ssit  werden,  so  ist  damit  auch  bereits  daiüber,  wie  viele 
Güterklassen  eingericlitet  werden  sollen,  eine  gewisse  Entscheidung  ge- 
troffen. Tn  der  vielenu  tt-rten  .StreittVa^^'.  ob  die  Güter  in  zwei  oder  drei 
Klassen  zu  scheiden  sind.  fHUt  sie  ^'^c^'^cn  das  Zwi-iklassensystem  aus. 
Und  sicherlich  ist  den  gi-osseri  nnd  dorli  -^n  virltälti^  ah^csinfttm  ITnter- 
üchieden  im  Werthc  der  Waai-en  l«  ii  lit<  r  gerecht  zu  werden,  wenn  (lr<  i. 
als  wenn  zwei  Klassen  vortianden  sind.  Schrottlieiten  in  der  Eintheilung 
lusen  aber  noch  besser  sich  vermeiden,  wenn  noch  mehr  Klassen  ge- 
Mldet  werden.  Die  Frage,  ob  das  geschehen  soll,  wird  auch  durch  eine 
fiDtscheidung  für  möglichnte  Anpassung  an  das  Güteita rilschema  der 
Eisenbalmen  noch  offen  gelassen.  Denn  neben  den  Speziaitarlfen  I — ni 
linden  sich  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  noch  eine  Menge  Aasnahme- 
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tarifc,  dli-  zum  ^mssfii  Thoü  den  Zweck  haben,  die  Fraclitsätzo  dorn 
Verkehmverthe  der  Güter,  namentlich  wo  dieser  zum  Tauschwerth  noch 
in  einem  an(»rmal<  n  Verhiiltniss  steht,  dauernd  oder  vorübergehend  enj^rr 
anzupassen,  als  es  «'ine  bluss»'  Dreith«'iluner  prestattet.  Für  die  Wasser- 
slnissen  kann  eine  entsprechend«-  Vernu  hning  der  Eintheihino;en  umso 
eher  in  Fraj^e  kommen,  als  unter  der  Ileri'schaft  des  Laduiigstarifs  die 
praktischen  Schwierigkeiten,  die  überhaupt  aus  einer  Scheidung  der 
Güter  entstehen,  mit  der  Zahl  der  Eintheilungen  nur  unbedeutend  wachsjcn 
und  als  das  auf  blosse  finanzielle  Selbsterhaltangp  gerichtete  Gebühren^ 
priii2ip  jede  einen  Gewinn  ergebende  Belastung  ausschliesst,  so  dass  es 
sieh  im  wesentlichen  nur  um  eine  wirthscbalUich  xweekmAssigere  Ver- 
tbeilukg  der  Gesammtlast,  die  zur  Deckung  der  Unkosten  dem  Verkehr 
auf  den  Wasserstrassen  aoferlegt  werden  muss,  bandelt 

Trotzdem  dürfte  der  allgemeine  Widerstand,  der  von  den  Binnen* 
schUfahrtsinteressenten  einer  solchen  Mehrtheünng  entgegengesetzt  wird, 
es  rathsam  erscheinen  lassen,  einstweilen  bei  drei  Turifklassen  —  die  im 
wesentlichen  den  Spezialtarifen  I— III  der  Elsenbahnett,  Uber  denen  die 
alte  Theilung  der  Güter  nach  den  drei  Stufen  der  Herstellnng  In  Roh- 
produkt, Halbfabrikat  und  Gansfinbrlkat  in  gewisser  Weise  gewaltet  hat, 
entsprechen  —  sich  zn  begnügen,  wie  es  bei  dem  Dortmund-Ems-Kanal 
geschehen  ist*^).  Vielleicht  bietet  sich  in  der  Praxis  dann  später,  wenn 
schon  grössere  Kilalirungt'n  mit  der  Dreitheilung  auf  den  Wasserstrassen 
gemacht  worden  sind,  die  Gelegenheit,  dieses  Tarifschema  weiter  auszu- 
g''st!i!t<Mi,  w()>»ei  niemals  das  Streben  nacli  einer  möglichsten  Gleich- 
iii.issi^k.  it  der  Tarifmassregeln  der  >)t-iden  im  Staatsbesitz  befiiiilln  hen, 
(tocli  101  AVi'tt)iewerb  mit  einander  stt  henden  Vcrkehi-smittel  aufgegeben 
werden  darf  Wenn  die  Erwartungen  der  Befürworter  grosser  Kanal- 
bauten sich  ert'ülien,  dann  wird  man  wahrscheinlich  von  einer  solchen 
weiteren  Ausgestaltung  des  Tarifschemas  absehen  oder  sie  wenigstens 
in  den  Formen  einer  Deklassiflkation,  d,  h.  der  Versetzung  einzelner 
Artikel  aas  höheren  in  niedrigere  Klassen«  nnd  der  Bildung  niedrigerer 
Zwischenstufen  vornehmen  können.  Denn  Je  schwAcher  der  Verkehr 
ist»  desto  ausgeprägter  imd  scharfer  ist  meist**  —  wie  Ulrich^)  gesagt 
hat  „die  Werthtariflmng,  je  dichter  er  wird,  desto  mehr  kann  die  Zahl 
der  Werthklassen  beschränkt  werden,  desto  mehr  sich  die  Tariflnrng 
einer  mehr  durchschnittlichen  Behandlung  der  verschiedenen  Güter 
nllhem^  weil  die  zunehmende  Dichtigkeit  des  Verkehrs  die  niedrig  tan- 
Arten  geringwerthigen  Massengüter  bezüglich  der  Masse,  wie  der  Ein- 
nahmen auf  jedem  Verkehrsweg  immer  mehr  überwiegen  Iftsst.  Tritt 
die  vorausgesagte  schnelle  Zunahme  der  Verkebrsdichtigkeit  <eln,  so  wird 
sie  auch  hier  eine  AbschwAchung  der  Bedeutung  der  Werth  klassifikation 
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TonoMicbtUeh  zur  Tolge  haben,  indem  sie  die  höheren  Klaasen  langsam 
dnreh  Zwiachenstofen  entJastet,  sehliesaUch  beaeitSmt 

Damit  gelangten  wir  bereits  zn  der  letzten  Frage,  die  tn  diesem 
Zittamfflenhang  sich  aafVirft.  zu  der  Frage,  wie  die  AbgabensAtze  ftlr  die 
einzelnen  Waarenklassen  abgestuft  werden  sollen. 

•  In  dieser  Beziehung  Hesse  Bich  tlieoretisch  folgendes  sagen:  Wenn 
es  richtig  ist,  dass  dor  Werth  der  Reft^rderungsleistting  mit  dem  Taiisch- 
worth  wächst,  so  müssten  die  klaKson weinen  Abstufungen  der  Abgaben 
sehr  erheblich  sein,  weil  der  Durchschnittswerth  der  Waj\ren  der  hr)ehsteii 
Klassf  den  der  am  niedrigsten  tarifirten  Massen^-üter  vielt'acii  übersteigt. 
Ja,  man  ist  sogar  noch  einen  Schritt  weiter  gegangen.  „Da  mit  dem 
grösseren  Tanschwerth  auch  der  mögliche  Tauschgewinn  wichst  —  so 
bat  Weichs-Glon  z.  B.  gesagt  —  ergiebt  sich  schliesslich,  dem  6nmd- 
Mtze  der  Belastung  nach  der  Leistcmgsföhigkeit  folgend,  die  Forderung, 
das«  die  Belastung  der  Oflter  mit  BefOrderungspreiaen  nicht  genan  mit 
dem  Wertbe  der  Qftter,  sondern  progressiv  wachsen  mnas.**  Ist  das 
Ar  FiacbtsAtse  richtig,  so  musa  es  auch  für  die  hier  erörterten  Abgaben 
geltea  TliatBftehlieh  finden  sieh  aaeh  bisweilen  sehr  erhebliche  Unter- 
teUede  zwischen  den  Abgabensfttaen  rerschledener  Klaasen.  Anf  den 
erwifanten  KanXlen  der  Stadt  Paris  beispielsweise  steigen  die  Abgaben 
der  höchsten  Klasse  bis  zum  sechsftichen  Betrage  der  niedrigsten  BStse 
HL  In  dem  Tarif  der  Schiflhlirtsabgabe  anf  der  ünterweser  ist  der 
liOefaste  Abgabensatz  47}  mal  so  hoch,  wie  der  niedrigste^).  Dasa  in 
den  Gütertarifen  der  Eisenbahnen  Unterschiede  gleicher  Stärke  Tor> 
kommen,  ist  bekannt. 

Praktisch  werden  jedoch  der  Eiutührung  so  erheblicher  Abstufungen 
der  Abgaben  auf  deutschen  Wassorstrasson  stets  bedeutende  Bedenken 
sich  entgegenstellen.  Wo  Bchiffahrtsahgaben  bereits  erhoben  werden,  da 
wird  man  auf  die  bebtehenden  .Schiffahrisvcrliaitnissc,  auf  deren  Gestaltung 
flic  bisherigen  Tarifverhnitnisse  naiflrlich  nicht  ohne  EinÜusB  geblieben 
>\nr\  Rficksicht  nehmen  müssen,  und  daher  mit  einer  Erhöhung  nur  sehr 
Vorsichtig  und  schrittweise  vorgehen  können.  Wo  Abgaben  auf  Wasser- 
strassen  mit  bereits  entwiekelteni  Verkehr  erst  eiugefUhrt  werden  sollen, 
gilt  dasselbe.  Bei  ihrer  Einfülirnng  auf  neuen  Wasserstrassen  dagegen 
kommen  zwei  einander  widersti-eitende  Gesichtspunkte  in  Betracht.  Der 
erste  ist  wiedernm  veikehrspolitischer  Art  nnd  gemahnt  znr  Vorsicht: 
ist  eine  kostspielige  nene  Yerkehrsanlage  geschaffen  worden,  so  muss 
<ha  Tomehmste  Bestreben  ihrer  Erbauer  darauf  gerichtet  sein,  ihr  auch 
^  erwarteten  Verkehr  zu  sichern,  ihn  daher  auch  nicht  dnreh  die  Nor- 
vimg  za  hoher  Abgaben  in  den  ersten  schwierigsten  Stadien  seiner 
Bntwicklong  £u  hemmen.  Andererseits  kommt  tUr  die  Verwaltung,  die 
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4iif  das  PriiuBip  flnuusieller  Selbftterballniig  sich  angewiesen  siebt,  die 
SrwagOBg  in  Betraebt^  daaa  es  eifabmngsmäBsig  steta  aebr  viel  leichter 
iat^  eine  Ermässigong,  ala  eine  ErbObnng  der  Abgabenalltse  apiler  dnrch- 
zofllhren.  Bieber  bat  der  TerkebrapoUtiaebe  <3eaiebtapiinkt  ateta  einen 
▼ollen  Sieg  davongetragen.  Die  Abgabenafttse  Teibalten  sieb  in  den 
ZweildaaaentarifiBn  «nf  dem  Oder-Spreekaaal  nnd  dem  Elbe-Trarekaiial 
wie  1:2;  ähnllcb  den  Frachtsätzen  der  Spezialtarife  I — m  der  Eisenbahnen, 
die  2,6  (2,2),  3,5  und  4,5  ^  für  das  Tonnenkilometer  betragen,  sind  sie 
auf  dem  Dortmund-Emskanal  dreifach  im  Verhallniss  von  2:3:4  abge- 
stuft, und  ein  gleicher  Abstufungsgrad  war  in  der  Gesetzesvorlage  für  den 
Rhein-Weser-EJbekanal  in  Aussicht  genommen  worden.  Wenn  aber  an 
die  Einführung  des  I)reiklfls«en<*ystems  mit  Recht  sich  die  Er^vanung 
anknöpfen  soll,  hrihere  Einnahmen,  als  durch  eine  blosse  Zweitheihmg,  zu 
erzielen,  so  dürften  die  Abgabensätze  allerdin^  anders  abzustufen  sein. 
Denn  da  bisher  bei  der  Einrichtung  von  bloss  zwei  Klassen  der  höhere 
Abgabensatz  regelmäaaig  das  Doppelte  des  niedrigeren  betrag,  so  be- 
deutet die  Einfübrong  dreier  Abgabensätze,  die  zusammen  auch  keine 
bCVbere  Spannang  aofnreisen,  vielfach  eher  eine  ICinderang,  als  eine  Steige- 
mng  der  Belaatang,  weil  die  Mlttelklaaae  regetanttasig  mebr  aoa  Waaren, 
die  bei  einer  Zweitheilung  den  höheren  Abgabenaats  an  zahlen  hätten, 
ala  ana  den  der  niedrigere^  Gebttbrenzablnng  unterliegenden  llaaaengllteni 
Bich  zoaammenaetsen  wird.  ^)  Es  dttrfte  daher  eine  AbatuAmg  von  1:2:3 
sich  vom  Standpunkte  der  Terwaltong  aoa  mebr  empfehlen,  zumal  da 
eine  schleunige  Abhilfe  ateta  möglich  bleibt^  aollten  wirklich  ungflnstige 
Ergebnisse  ihr  zuzuschreiben  sein.  Durch  Binreihung  zweier  Mittelklassen 
konnten  die  schroffen  üebergänge  gemildert  werden. 

•      ♦  • 

Sind  damit  die  Untersuchungen  abgeschlossen,  wie  weit  die  Einzel- 
leistungen,  die  den  Divisor  abgeben  für  die  den  Dividcndus  bildende 
Gesammtsumme  der  Aufwendunge  n  nach  Art  und  Gegenstand  der  Be- 
fördemnp-  Abstufungen  der  Abgabensätze  bedingen,  so  bleibt  ]>t7:t  die 
Erörterung  noch  übrig,  wie  weit  das  auch  nach  der  Uinge  der  durch* 
fahrenen  Strecke  der  Fall  ist.  Diese  —  abgesehen  vom  Gewicht  — 
weitaus  am  stärksten  hervortretende  Verachiedenheit  der  Einzelleistungon 
ist  nirgends  auf  grösseren  Wasserstrassen,  wo  ein  Binnenschift'ahrtsabgaben- 
wesen  besteht,  unberdcksichtigt  geblieben.  Aber  auch  hier  ist  es  fraglich, 
in  welcher  Weiae  sie  am  richtigaten  berllokaicbtigt  wird.  Die  Theorie 
die  daa  Streben  nach  mCgUcbat  voUkommner  BerQckaichtignng  dieses 
Leistungaunterschiedea  beherrscht,  und  die  Praxis,  die  nach  mOgttchit 
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«fnfeeber  Berflekskhtifrung  desselben  drängt,  stehen  aucb  bei  der  Beant- 
woftoDg  dieser  Frage  etwie  im  ^derstreit  m  einander. 

Die  Theorie  —  von  der  HOgliehkeit  ihrer  Verwirklichung  einstweilen 

abgesehen  —  weist  sogar  in  sich  noch  Streitfragen  auf.  Sollen  allerdings 
die  Abgaben  genau  nach  der  Kiulermui^^  wachsen,  s»»  kf^nnen  Zweifel 
nicht  aufkommen:  dann  ist  die  dureh  den  int<'rnati*)nÄlen  Hiiiiienbchifl'ahrts- 
kongress  im  Haag  im  Jahre  1804  empfohlene  tonnenkilometrische  Be- 
messung der  Abgaben,  d.  h.  ihre  Bemessung  nach  der  Anzahl  von  Kilo- 
mptem,  die  eine  jede  Tonne  auf  der  Wasserstrasse  befördert  wird,  —  wie 
sie  in  Belgien  durchgeführt  ist  —  unzweifelhaft  das  Richtigste.  Wohl 
aber  lAsst  sich  bezweifeln,  ob  es  richtig  ist,  die  Abgaben  genau  mit  der 
Entfernung  wachsen  za  lassen.  Es  ist  das  in  sweifacher  Hinsicht  be- 
atritten  worden. 

Man  hat  einmal  gesagt:  soll  die  Binnenschiffahrtsgebühr  nach  der 
liOistuig  des  Staates  bemessen  werden,  so  ist  die  Linge  der  znrtlckge- 
legtsn  Fahrt  ein  nnmeichender  Hassstab.  Diese  Lange  der  Fahrt  würde 
man  nnr  dann  an  einer  der  Grundlagen  der  Abgabenbemessung  machen 
können»  wenn  die  Aufwendungen,  die  der  Staat  fttr  die  Wasserstrasse 
gemacht  hat  und  macht,  sich  auf  jedes  einzeh&e  Kilometer  ungeffthr 
S^ehmissig  vertheilen  würden.  Das  ist  regelmässig  nicht  der  Fall. 
Jeder  Schleusenban  stört  z.  B.  die  Gleichmftssigkeit  einer  solchen 
KoBtenTertheilang  and  in  viel  höherem  Hasse  gilt  das  von  einer  so  kost- 
spieligen Anlage,  wie  es  s.  B.  das  Hebewerk  zu  Henrichenburg  Ist. 
OeitHche  Unterschiede  der  Kostenvertheilung  so  erhel)!iehrr  Art  bei  der 
Normirang  der  Abgaben  ganz  zu  übersehen,  da.s  widerspreche  —  so 
meint  man  - —  dem  Gebührenpriiuip.  das  »  ine  gewinne  Proportionalität 
von  Leistung  und  Gegenleistung  auch  im  Einzelfall  verlange.  AufOnrnd 
derartiger  ErwR^rm^gen,  die  auch  im  Gtiteitai'ifwesen  der  Eisenbahnen 
einzelne  Stützpunkte  finden,  hat  man  vorgeschlagen,  die  Scintt'ahrtsgebühren 
nicht  nach  den  thatsaehlich  zurückgelegten  Kilometern  zu  bemessen, 
sondern  nach  „virtuellen"  Kilometern,  d.  h.  nach  Sätzen,  die  in  der  Form 
von  lÜiometerzahlen  nicht  nur  die  thatsächliche  Länge  einer  Strecke, 
sondern  auch  die  auf  sie  yerwendeten  Kosten  zum  Ausdruck  bringen. 
Ist  2.  B.  für  eine  Strecke  von  10  km  der  dreifache  Betrag  an  Aufwen* 
dimgsn,  wie  für  eine  Normalstrecke  von  gleicher  LAnge  gemacht  worden, 
10  kommen  bei  der  Abgabenbemessung  statt  zehn  dreissig  Kilometer  in 
Aassts»  - 

Grosse  Bedenken  stehen  Jedoch  einem  solchen  Tarifkilometersystem, 
wie  ea  anch  auf  dem  6.  internationalen  Binnensebiffahrtskongress  im  Haag 
im  Jahre  1804  von  deutscher  Seite  befürwortet  worden  ist,-'^)  entgegen. 
Wsitrend  der  Wettbewerb  mit  dem  als  grosse  Einheit  verwalteten  Bisen- 


j 
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bahnnetz  vio)  eher  dazu  führen  milsstf,  auch  das  Wnsserstrassonnetz 
möglichst  al8  Kinheit  aufzufassen  und  zu  J^ehandeln,  löst  ein  solches 
Tarifkilomrtersystcm  jede  einzelne  Wasberstrasso  in  eine  Reihe  kleiner 
Lokalstrockon  auf.  Diese  Durchfülining  des  Systems  trägt  so  viele 
Schwierigkeiten  in  sicli.  dass  auf  jeder  über  das  Mindestmass  hinatiB  be- 
lasteten Strecke  die  oft  nicht  einmal  unbegründeten  Klagen  Uber  unge- 
rechte Ueberlastunp  nie  verstummen  werden.  Man  wird  daher  nicht  an 
die  Annahme  dieses  Systems  denken  können.  Man  wird  ihm  ab«r  wohl 
einen  Gedanken  entlehnen  kennen  Es  iBt  nicht  zn  leugnen,  dasB  es 
wünschenswerth  ist,  so  kostspielige  Anlagen,  wie  es  moderne  Schleusen- 
bauten  oder  gar  Hebewerke  Bind,  von  den  kleinen  BchifTen  des  Lokal* 
▼eikehre  zu  entlasten.  Dieses  wUnschenswerthe  Ziel  Hesse  sieb  dadurch 
erreiehen,  dass  für  die  Durchfahrt  durch  eine  solche  Anlage  ein  Mindest- 
betrag  an  Abgaben  in  der  Weise  festgesetzt  würde,  dass  nichts  weiter  zu 
entrichten  wAre,  wenn  die  Abgaben  für  die  ganze  Reise,  d.  h.  die  Fahrt 
in  einer  Richtung,  diesen  Hindestbetrag  erreichen,  sonst  aber  der  Unte^ 
sciiied  zu  begleichen  Ist  Dieses  Mindestmass  mttsste  unter  Berflckslchti- 
gung  der  jeweiligen  besonderen  Verhältnisse  auf  eine  grossere  Anzahl 
von  Kilometern  —  etwa  100  km  —  festgesetzt  werden.  80  könnte  eine 
Entlastung  bestimmter  grösserer  Anlagen  erzielt  werden,  ohne  dass  der 
Verkehr  auf  weitere  Entfernungen,  der  in  erster  Linie  Berücksichtigung 
verdient,  höher  mit  Abgaben  belastet  würde.  Damit  w^ürde  auch  den 
Forderungen  der  Befürworter  eines  ausgebildeten  Tarifkilomctersystemt« 
insofern  entgegengekommen  werden,  als  jede  Durchschnittsziffer  an  Be- 
rechtigung und  Kichtigkeit  ^f^ewinnt,  je  melir  die  Zahl  der  Einheiten,  ans 
der  sie  abf^eleitet  ist,  wächst.  Ergeben  sich  im  einzelnen  Fall  Härten  für 
einen  bes(»n(lei*8  berücksichti^enswerthen  Zweig  des  Lokalverkehrs. 
lässt  sich  ihnen  regelmftssig  durch  besondere  Bestimmungen  abhelfen 
Es  dürfte  hierbei  hauptsächlich  in  Frage  kommen,  bei  regelmässig  sich 
wiederholenden  Fahrten  desselben  Untemelimers  durch  Ausgabe  von  im 
Voraus  zu  zahlenden  Abonnements  Erleichterungen  zu  gewähren.^) 

Ausser  dem  Tarifkilometersystem,  das  im  ganzen  nicht  als  ange- 
bracht anerkannt  werden  kann,  sind  noch  in  anderer  Hinsicht  VorschMge 
gemacht  worden,  die  SchiiTahrtsabgaben  nicht  genau  nach  der  Lftnge  der 
zurückgelegten  Strecke  zu  bemessen.  Der  eine  Vorschlag  ist  eigentliefa 
nur  eine  Abart  des  soeben  erörterten.  Er  stfitzt  sich  auch  auf  einen 
Kostenunterschied  in  di^r  Leistung  des  Staates.  Man  findet  nAmllch  einen 
solchen  nicht  nur  streckenweise,  sondern  auch  ganz  im  allgemeinen  je 
nach  der  Richtung  der  Fahrt.  Nur  der  Bergfahrt  kommt  der  Ausbau  der 
Lielnpfade  zu  Oute;  denn  nur  sie  bedient  sich  der  Treidelei,  während  die 
Thalfahrt  die  treibende  Kraft  des  Flusses  benutzt.  Auch  lAsst  sich  kaum 
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bestreiten,  dass  eine  Regulirung  oder  Kanalisirunp  eines  Flusses,  die  die 
Strömunor  verringert,  auf  der  Bergfahrt  grössere  Vortbeile  bringt,  als  auf 
der  Thalfahrt,  dasB  insbesondere  die  Beseiligtmg  mancher  SchifTahrts- 
Jündernisse,  namentlich  mancher  Stromschnellen,  wie  z.  B.  auf  der  Rhein- 
itrecke  zwischen  Assmannsbansen  und  Rfldesbelm,  stromauf  mehr  nützt, 
tb  stromab.  Auf  Gnmd  dieser  Unterschiede  Ist  mehrfach,  vor  allem 
«IIS  I^mdwirthschaftskreisen  eine  höhere  Belastung  fUr  die  Bergfahrt,  als 
für  die  Thalfahrt  Terlangt  worden.^  In  fkUheren  Zeiten  hat  eine  solche 
Fordenmg  nnzwelfelhalte  Berechtigung  gehabt,  nnd  Unterschiede  in  der 
Abgabenbemessnng  nach  der  Fahrtrichtong  sind  vielleicht  anch  darum 
hanfig  gemacht  worden,  weil  der  SchilTer  gerade  auf  der  Fahrt  stromauf 
ndt  natflrlichen  Schwieriglceiten  mancherlei  Art  za  kämpfen  hat  nnd  da- 
her such  umso  leichter  gewaltsam  zu  Oeldzahlnngen  genOthigt  werden 
konnte.  Es  betrug  z.  B.  noch  das  Rheinoktroi  nach  dem  Reichsdepnta- 
tionshauptschluBs  vom  Jahre  1803  für  die  Bergfalirt  2,  für  die  Thalfahrt 
IV3  Franken  für  den  Zentner.  Im  Zeitalter  des  siegreichen  Dainpt  he- 
triebes  hat  die  Forderung  fthnlicher  Abstufungen  aber  viel  au  ihrer  Be- 
reohtignnp  verloren.  Heute  kann  die  Rtiek»icht  auf  die  Treidelei^^)  nicht 
m*^hr  allgemein  mas^efobend  sein;  die  Leinpfade  haben  ihre  frühere  Be- 
deaiunfj  croKj^tentheils  verloren;  die  nni'  sie  {gemachten  Aufwendunpen 
fallen  zum  grossen  Tlieil  in  eine  Zeit,  für  die  eine  Tilgung  nach  unseren 
voraufgehenden  Ausfühnmgen  anzouehmen  ist.  Und  was  die  die  Berg- 
fahrt besonders  hindernde  Str<lmung  anlangt,  so  haben  ihre  künstlichen 
Milderungen  für  Dampfschiffe,  wie  sie  heute  insbesondere  den  Verkehr 
auf  dem  Rhein  und  atif  der  Elbe  beherrschen,  nicht  mehr  entfernt  die- 
selbe Bedeutung  wie  frOher.  Im  Zeitalter  des  Dampfes  reichen  die  durch 
die  Fshrtrichtung  bedingten  angeführten  Kostenunterschiede  in  der 
Leisttmg  des  Staates  nicht  mehr  aus,  um  die  Abgaben  fOr  die  Bergfahrt 
irgendwie  nennenswerth  hoher  festzusetzen,  als  für  die  Thalfahrt.  Soweit 
andere  GrOnde  für  eine  solche  Abstuftmg  der  Abgaben  ins  Treffen  geführt 
werden,  ist  spttter  darauf  zurttckzukommen.^ 

Nicht  so  einfach  liegen  endlich  die  Verhftltnisse  bei  einem  weiteren 
Vonchlage,  der  dem  Eisenbahnwesen  entlehnt  ist.  Man  hat  nämlich,  wie 
<t  Im  Otttertarifwesen  der  Eüsenbahnen  geschehen  ist,  auch  für  die 
Blnnenschiirahrtsabgaben  die  Einführung  von  Staffeltarifen  befürwortet,^') 
Wid  zwar  ebenfalls  von  Tarifen,  deren  Staffel  oder  Skala  mit  grösserer 
Transport  hinge  fällt.  Im  Güterverkehr  der  deutschen  Eisenbahnen  i-st  die 
EinfÜluTiiig  eines  solchen  Staffeltarifs,  wie  er  in  Belgien.  Frankreich, 
llAÜen.  Holland,  Oesterreich,  Schweden,  (h'i-  Scliwei/..  Ivusslami  und  Ungarn 
lwnit>  sich  voiündet,''^)  hHuptbiicliUch  uuü  vier  l^ründcu  angestrebt 
worden.^; 
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Voran  wird  der  Gnmd  gestellt,  dass  ein  soleher  Tarif  mit  abfidlen- 
der  Staffel  dem  bekannten  Frinsip  entapricht,  daaa  die  Selbstkosten  im 
Eiaenbahnbetriebe  im  VerhJUtnias  mr  I^nge  sich  Terrlngeni.  Dieses 
Prinzip,  das  als  allgemein  anerkannt  betrachtet  werden  darf,  wenn  seine 
Degrfindansr  in  EUnselheiten  anch  sehr  streitig  ist,  trifft  fttr  die  Wasser 
stnwsen  aneh  zu,  wo  das  Eigenthum  an  der  Verkehrsanlagc  und  der 
Schfffahrtsbetrfeb  in  denselben  Händen  sich  befinden.  Andere  dort,  wo 
Eig»  iiihuiner  des  Wasserweges  und  Sehiffahrisuntemehmer  nicht  znsam- 
menfallen.  Zwar  ^ilt  auch  dann  natürlich  für  die  WasBerstrassen  der 
arithnictischo  ElomeuUirsatz,  dass  ein  Bruch  kleiner  wird,  wenn  sein 
Nenner  wächtjt,  dass  der  toniH'nkiloinctrische  Satz  sich  mindert,  wonii  die 
Anzahl  der  Tonnenkilometrr  steigt.  Das  k<»riinii  iImt  nur  im  alliLf  ni>  inen 
fur  die  Bemessiinp'  der  nur  Kostendeckung  l)ezwec'kendcn  Gehüiiren  in 
Betracht;  das  rejclu  nicht  aus,  für  weitere  Entfeniungen  eine  Ermässigung 
des  Normalsatzes  zu  rechtfertigen.  Soweit  aber  jenes  Prinzip  derKosten- 
mindenrag  mit  der  Entfernung  darauf  beruht,  dass  bei  längeren  Strecken 
eine  bessere  Ausnutznng  der  Betriebsmittel  und  des  Bctriebspersonals 
erfolgen  kann,  gilt  es  weniger  fttr  den  Wasserwegbesitzer,  als  fttr  den 
Betriebsnntemehmer,  weniger  fttr  die  Wasserstrassenabgaben,  als  fttr  die 
SchilTahrtsthushten.  Für  die  Verwaltung,  die  nur  die  YerkehfBanlage  sor 
Benutzung  darbietet»  bedeutet  die  Veiiängenmg  einer  Fahrt  keine  Kosten- 
mindening;  wohl  aber  kann  sie  fttr  den  Schiffer  eine  Ermässigung  der 
kiiometrischen  Frachtsätze  möglich  und  wfinschenswerth  machen.  Da 
aber  eine  solche  mit  der  Fahrtlänge  in  Verbhidung  stehende  Frachter- 
mässigung keineswegs  eine  Bchmälerung  der  Leistungslähigkeit  des 
Schiffers  zur  Folge  zu  haben  braucht,  regelmässig  ▼ielmehr  mit  einer  Er- 
höhung derselben  TerknOpffc  ist,  so  liegt  hierin  fttr  die  Wasserstrassen* 
vorwaltung  kein  Anlass  vor,  den  kilometrischen  Satz  der  SchiflTahrtsah- 
gaben  mit  einer  m^^glichcn  oder  thatsächlichen  Kriiuissigimg  der  kiio- 
metrischen Frachthätze  sinken  zu  lassen.  Der  Grund,  der  im  Otiterver- 
kehr  der  Eisenbahnen  meist  als  ITaujitgi und  für  eine  Stafteharitinni^' 
geltend  gemaclii  wird,  kann  ini  Hinnensciiitlahrtsa))galHinwesen  nicht  tur 
sie  ins  Feld  geführt  werden.  Da.s  Prinzip  der  Koblenminderuug  mit  der 
Entfernung  fal»ri,  wegen  des  Auseinancierfallens  des  Wnsserstrasseneigcn- 
thums  und  SchittahiisbetrielM's,  nielit  zu  einer  nach  abfallender  Skala  ab- 
gestuften Tarlfirung  der  Sciiittalirtsabgaben,  wie  es  bei  den  Fracht^iätzen 
auf  den  Eisenbahnen  und  in  geringerem  Masse  auf  den  Wasserstrassen 
der  Fall  ist. 

Damit  f^Ut  liier  auch  ein  weitenu*  Gimnd  fort,  der  fttr  Eisenbahn* 
Staffeltarife  vorgebracht  worden  ist.  Es  ist  darauf  hingewiesen  worden, 
dass  die  Ottteitarife  auf  den  d«ut»clicn  Eisenbahnen  dadurch,  dass  eine 
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feste  ÄVfeitigungsgebtIhr  mit  dem  ▼eränderiiohen  Streekensatz  ▼erbonden 
wifd,  bereits  thataXchlich  zu.  Staffeltarifen  werden  und  zwar  zu  Staffel- 
tttifen»  deren  EinheitBsfttze  weit  «tftrker  bei  geringen,  als  bei  grossen 
Entfernungen  falten  und  daher  gewissermassen  eine  Korrektur  nach  dem 

soeben  crurtcrtcu  Prinzip  herausfordern.  Eine  ähnliche  Staffelung,  wie 
sie  hier  die  mit  der  Entfernung  nur  ganz  unbedeutend  wachsende  Ab- 
fertiguugögebühr  hervornifi,  würde  im  Binnenschiffahrtsabgaben wesen 
sich  allerdiniT^  auch  dann  finden,  wt-nn  man  die  L^^f^eh-  nnd  I^ide- 
^bühren,  obwoiil  -i-'  ref^fehnässig  nicht  in  dieselb«*  Kasse,  wi«'  die 
Wasserstrassenabgaben,  Hiessen.  in  die  Kecliniin«?  einbezielicn  wollte  Auf 
jeden  Fall  Hesse  sich  aber  an  eine  solche  etwas  künstlich  err<*chnete 
Staffelung  nur  dann  die  gleiche  Folgerung  und  Forderang  knüpfen,  wenn 
aberhaupt  die  Staffeltarifirung  hier  prinzipiell  geboten  ersehiene,  was,  wie 
wir  sahen,  nicht  der  Fall  ist. 

Wenn  aber  aneh  eine  Tariflmng  der  Binnentehiffahrtaabgaben  naeh 
«iiier  mit  der  Ehitfemong  Hütenden  Skala  prinzipiell  nicht  geboten  er- 
fehefait»  so  konnte  sie  trotzdem  doch  zweckmässig  sein.  Es  fingt  sich 
daher,  ob  die  beiden  weiteren  im  Bereiche  der  Zweckmässigkeit  liegen- 
den GrOnde,  die  für  eine  Staffeltariflnmg  Im  BisenbahngUtenrerkehr  vor- 
mgawelBe  ins  Feld  geführt  worden  sind,  auch  in  Anwendung  anf  das 
BamensehiflUmsabgabenwesen  ihre  Kraft  bewfthren.  Der  erste  dieser 
beiden  ZweckmAssigkeitsgründe  steht  mit  dem  prinzipiellen  Hauptgrand 
in  enger  Verblndang.  Wenn  nftmlieh  die  festen  Selbstkosten  der  Eisen* 
bihnen  —  so  etwa  argumentirt  Ulrich,  der  Hauptverfbchter  der  Staffel- 
tarife —  um  so  niedriger  für  die  Transporteinheit  sich  stellen,  je  grösser 
der  Vt-rkchr  ist,  so  ist  es  für  die  Eiöeubahuen  stets  vortheilhaft,  neuen 
Virkehr  zu  gewinnen,  solange  dieser  die  veraiidcilichen  Selbstkosten 
nnd  einen,   wenn  auch  nur  geringen  Theil  der  testen  Selbstkosten  deckt; 

lieber  neue  Verkehr  kann  am  besten  gescliatl'en  werden  dnreli  eine  Er- 
weitemug  der  Absatzmrt^lichkeit  der  bet'(')i-derten  Güter,  wie  sie  eine  Ver- 
mindenmg  der  Beförderungskosten  auf  weite  Entfernungen  regelmässig 
bedeutet.  Dieser  Grund  trifft  für  beide  Verkehrsmittel  zu,  wenn  auch  für 
die  Eisenbahnfrachtaftize  befietifrul  stnrker,  als  für  die  Wasserstrassen- 
Abgahcn,  die  nur  einen  Theil  der  Binnenschiffahrtsfracbten  ansmaehen 
Wid  für  ihre  Höhe  keineswegs  den  Aosschlag  geben. 

Umgekehrt  verhalt  es  sich  endlich  beim  letzten  Grande:  Stärkung 
Im  Wettkampf  mit  anderen  Verkehrsmitteln  dnrch  Elnftlhrang  der  Staffel- 
tarife. Soweit  eine  solche  StOrknng  für  die  deutschen  Eisenbahnen  im 
Hinbliek  anf  anslOndische  Eisenbahnen  befürwortet  wird,  laast  sich  nichts 
digegen  einwenden.  Wird  der  Staffeltarif  aber  anch  nnd  vorwiegend  als 
WilTe  im  Wettkampfe  der  Eisenbahnen  mit  den  Wasserstrassen  bean- 
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spracht»  so  liegt  die  Sache  anders.  Vom  Standpimkt  des  beide  Verkehrs' 
mittel  besitKenden  Staates  lAsst  ein  solcher  Wettkampf  swiseben  Bisen* 
bahnen  nnd  Wasserstrassen  kanm  sich  rechtfertigen  mid  auch  sonst 
stehen  ihm  erhebliche  Bedenken  entgegen.  Von  dem  G^sichtsponkte 
solchen  Bmdericampfes  aus,  der  allerdings  völlig  nnr  verstammen  kann, 
wenn  die  finanzielle  Behandlung  beider  Verkehrsmittel,  wenn  auch  nicht 
gleich  ist,  so  doch  nicht  mehr  in  unmittelbarem  Widerspruch  zu  einander 
steht  —  von  solclicm  kaum  alb  ^laatsmännisch  zu  bezeichnenden  Gesichts- 
punkt aus  soll  daher  auch  t\iv  das  Binnenschiffahriüabgabcnwesen  die 
Staffeltiiritii  itu^  nicht  verUieidigt  werden.  Aber  hier  kommt  ein  anderer 
Konkurrenz- Gesichtspunkt  von  nicht  geringerer  Wiclitigkeit  hinzu.  Es 
ist  der  Wettbewerb  mit  der  Schiffahrt  an  der  deutschen  Küste,  Bisher 
konnte  von  ihm  in  der  deutschen  Binnenschiffahrt  —  im  Gegensatz  zu 
anderen  Ländeni,  insbesondere  England  —  noch  kaum  die  Rede  sein. 
Das  lag  an  beiden  Theilen,  Im  Wasserstrassennetz  Deutschlands  herrschten 
bisher  die  in  die  Nord-  und  Ostsee  sich  ergiessenden  StrOme  noch  so 
sehr  vor»  dass  sie  allen  Hauptverkelirsstrassen  zu  Wasser  eine  Richtong 
mehr  senkrecht,  als  parallel  zum  Meere  gaben;  nnd  die  deutsche  Kftsten* 
Schiffahrt  war  bis  zum  Ban  des  Kaiser  Wilhehn-Kanals  noeh  überwiegend 
im  Lokalverkebr  nnd  Kleinbetrieb  stecken  geblieben.  £rst  dnroh  diesen 
gleichsam  eine  minnterbrochene  deutsche  Küste  schaffenden  Kanalban 
hat  auch  die  deutsche  Kflstenschiffahrt  die  HOgüohkeit  zu  einer  grOflseren 
Entwicklung  erhalten.  Diese  Möglichkeit  ist  prompt  ausgenutzt  worden 
und  zwar  in  technisch  eigenartiger  Weise.  Es  hat  sich  bekanntlich  von 
Hamburg  und  Bremen  aus  ein  Seeschleppschiinrerkehr  entwiekelti  der  auf 
Seeleichtem  in  Scbleppzügen  Masaengfiter  von  Hafen  zu  Hafen  bef5rdert 
'  Damit  hat  der  Grossbetrieb  seine  Hervschalt  aueli  In  der  KUBtensehUfahrt 
angetreten.  Grosse  Erfolge  sind  von  ihm  schon  jetzt  erzielt  worden, 
grössere  sind  noch  für  die  Zukunft  zu  erwarten.®'')  Je  mehr  die  deutsohe 
Binnenschiffahrt  von  der  in  den  grossen  Flüssen  vorgezeichneten  Richtung 
abweicht  nnd  eine  Richtung  parallel  zur  Küste  einschlägt,  umsomehr 
wird  aucii  ihr  der  Wettbewerb  mit  der  Küstenschiffahrt  aufgezwungeu. 
Diese  krilftig  emporstrebende  Gegnerin  hat  manche  Voitheile.  Denn  die 
Küstenschiffahrt  ist  nur  auf  der  verhaltnissmitssig  kurzen  Strecke  des 
Kaiser  Willielm-Kanals  mit  Abgaben  belastet  und  zwar  mit  Abgaben,  die 
nicht  in  gleicher  Weise  von  dem  Prinzip  voller  flnanzielier  Öelbsteriialtung 
beherrscht  werden;  sie  wird  durch  Eis  nicht  zu  einer  vielleicht  lan^a 
Winterruhe  gezwungen:  sie  unterliegt  in  Bezug  auf  die  Grüsse  üurer 
Schiffe  und  LeistungsfUhigkeit  ihrer  Sdileppdampfer  nur  unbedeutenden 
BeschrAnkungen;  in  enger  Verbindung  mit  grossen  Transportnnter- 
nehmungen  zur  See,  ruht  sie  auf  stärkster  grosslcapltalisliflcher  Grand* 
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fafe;  aie  emOffUcbt  den  unmittelbaren  GOtenunschlag  taiB  SeesehUr  and 
108  dem  Seeschiff  nnd  findet  in  allen  bisher  wichtigsten  Waaserstrassen 
dM  I^des  —  in  den  fünf  grossen  StrOmen,  «owie  im  Dortmond-Ems- 
Kaaai  —  xom  Theil  ohne  ümladnn^  benntshare  Wasserwege  ins  Inland, 
die  den  rinmlichen  Abstand  «wischen  beiden  Konkurrenten  gleichsam 
sduDilem.  Ein,  ernster  Wettkampf  whrd  nnvermeidlieh  daher  entbrennen. 
Ein  Mittel,  das  ihn  der  Kanalschifrahrt  zu  erleichtern  vermag,  wird  daher 
taeh  Im  Binnenschiffiüirtsabgabenweeen  nicht  ohne  weiteres  yon  der 
Hand  zu  weisen  sein.  Das  ist  die  Staffeltariflrunpr,  die  so  ans  Zweck- 
mÄ8«igkeitsgründeii,  insbesondere  im  Hinblick  auf  die  Zukunft,  auch  für 
die  Binneuschißahrtsabgaben  sicli  vielleicht  rechttcrtigeu  lässt. 

Dabei  ist  jedoch  zu  berücksichtigen,  tlass  die  praktische  Durch- 
luiiruug  einer  Staffeltarifirung  der  BinnenschiffaJirtsah^ibcn  auf  beirächt- 
Hcbe  Schwieri^kpitPTi  «tAsst  Diese  Schwierigkeiten  wurzeln  freilich  nicht 
iß  den  Besunderlieueii  der  Suifleltaritirung',  sie  finden  sich  vielmehr  bei 
Durclifühnmg  einer  jeden  tonnenkilumetrischen  Tarilirung.  Glaubten  wir 
ia  dieser  die  theoretisch  beste  Art  der  Tariflrung  erkennen  zu  müssen, 
so  gilt  es  jetzt  noch,  die  Frage  zu  beantworten,  ob  sie  auch  die  praktisch 
beste,  d.  h.  die  für  den  Abgabenerheber  nnd  Abgabenpflichtigen  ein- 
ÜMdiste  ist. 

Für  den  Schiffer  ist  die  Abgabenerhebnng  am  ebilhchsten,  wenn  sie 
ihn  nicht  mm  Anhatten  nOthig^  Ihm  nicht  ebien  Zeirrerinst»  der  unter 
geordneten  BetriebSTerfaAItnisaen  einem  Kinnahmeverinst  gleichkommt^ 
verameht  Das  ist  dann  der  FsU,  wenn  die  Abgaben  dort  erhoben 
wifdeii,  wo  der  Schiffer  so  wie  so  anhftlt^  also  an  allen  Orten,  wo  er 
Qttter  ladet  oder  lOsebt»  sowie  an  allen  Schleosen  nnd  HebeweriLen. 

Für  die  WaasemtrassenTerwaltung  ist  diejenige  Organisation  der 
Abgabenerhebnng  am  elnfkchsten  nnd  ragleich  am  billigsten,  die  am 
wenigsten  Personal  zur  Erhebung  und  Erhebnngskontrole  erfordert. 
Das  ist  dann  der  Fall,  wenn  die  Abgaben  dort  erhoben  und  kontrolirt 
werden  können,  wo  die  Wasserstrassenverwaltung  schon  aus  anderen 
Gründen  Beamte  anzubiellcu  imt.  Dazu  ist  sie  in  erster  Linie  an  Sclileusen 
und  Hebewerken  ^euüthigt.  In  zweiter  Linie  kommen  auch  hier  die  IjöscIj- 
onü  Ladeplätze  in  Betracht:  doch  ht  das  nur  in  sehr  hesehrÄnklem 
Masse  der  FtUl.  Allerdings  kann  nur  ausnahmsweise  ein  Kanal  eine  un- 
QJiierbrochene  Reihe  von  Ivüsch-  und  I^idepliltzen  bilden.  Das  gestatten 
bei  einem  eiuigermassen  entwickelten  Verkehr  die  Betriebsverhältnisse 
üiehL  Denn  regelmässig  sind  die  Kanäle  nnr  so  breit,  dass  nur  zwei 
der  als  Normalschiff  angenommenen  Fahrzeuge  nebeneinander  sie  be- 
ntuzen  kömaen;  insbesondere  kostspielige  moderne  Kanäle  werden  regel- 
AInig  in  der  HanptUnle  nnr  zweischifBg  geplant,  in  den  meisten  Zweig* 


Digitized  by  Google 


312 


ThoorotiTChe  Betniehtiiiig«Q  ttber  <l«s  Wumb- 


llnien  sogar  nur  einscbilllg,  so  dass  nur  an  bestimmten  AnsweichesteUen 
zwei  Schiffe  an  einander  vorbeifahren  können.  Es  braucht  nicht  ans- 
geffthrt  zu  werden,  dass  auf  so  engen  Wasserstrassen  das  willkflriiehe 
Anhalten  der  Schiffe  bei  eini^ermassen  entwiciceltem  Verkehr  die  grßssten 

St^ning-en  zur  Folg-e  haben  muss,  St(irung'en.  die  wahrscheinlich  um  so 
eniphiuUicher  werden,  je  mehr  d\o  Aussichten  auf  einen  Icistung'sfJlhigen 
und  billigen  incchunischen  Schiffszug  slcii  verwirklichen.  Entschliesst 
man  sicli  daher  in  solchen  FAUen  nicht  zu  dem  radikalen  Auswep,  den 
Kanal  —  gewissermasseii  um  ein  Losch-  und  Ijadt'gleis  zu  schaffen  — 
um  ein«*  Schiffshreite  zu  vergn'issern,  was  Rllerd1n^"s  weg;en  des  ver- 
mehnen  Wasserverbrauchs  oft  auf  Schwierigkeiten  stösst,  so  wird  man, 
sobald  der  Verkehr  zu  der  erwarteten  Dichtigkeit  sich  aufschwingt,  sich 
gen^thi^t  sehen,  das  Anlegen  nur  an  Stellen  zu  gestatten,  die  mehr  oder 
minder  hafenartig  hergerichtet  sind.  Aber  wenn  so  auch  in  Wirklichkeit 
em  ein-  oder  zweischifflger  Kanal  kaum  als  eine  imunterbrocbene  Reihe 
▼on  Losch-  nnd  Ladestellen  betrachtet  werden  darf,  so  bleibt  ihre  Zahl 
doch  immerhin  so  gross,  dass  es  unmöglich  ist,  an  allen  Beamte  anzn* 
steUen.^  Das  wird  stets  nur  bei  einer  unverUUtnissmissig  geringen 
Zahl  der  grOssten  Lösch-  und  Ladeplätze  mOgUch  sein  und  aneh  bei 
ihnen  kompUziren  sich  die  Verh&ltnlsse  noch  sehr  häufig  dadurch,  dass 
sie  nicht,  wie  der  Kanal  selbst^  im  Eigenthum  des  Staates  stehen.  Eifaie 
Organisation  der  Abgabenerhebung,  die  sich  auf  die  Losch  *  und  Lade* 
Plätze  stützt,  kann  deshalb  Tom  Standpunkte  des  Staates  aus  nicht  ab 
einfach  nnd  billig  bezeichnet  werden. 

Vom  Standpunkt  des  Abgabenerhebers  und  Abgabenpflichtigen  zu- 
gleich ist  also  die  eiulachste  Art  der  Abgabenerhebung  die  an  den 
Schleusen.  Diese  Erhebung  bei  der  Durchfahrt  durch  die  Schleusen  erfolgt 
meist  —  z.  B.  auf  den  m  irkischen  Wasserstrassen  —  in  festen  Sätzen, 
die  auf  die  Entfern init,'«  !!  liie  vor  d^r  Durchfahrt  durch  die  Schkase 
dnrehmosseii  sind  und  nach  ihr  durclimessen  werden,  keine  Rücksicht 
nehmen.  Sie  schliesst  an  sich  aber  eine  lierücksichtigung  der  zurück- 
gelegten Entfernungen  nicht  völlig  aus,  steht  an  sich  mit  der  theoretisch 
befürworteten  Erhebung  nach  Tonnenkilometern  nicht  immer  im  Wider- 
sprach. Im  Gegentheil,  es  lässt  sich  beides  sehr  wohl  verbinden.  Das 
hat  Jedoch  zur  Voraussetzung,  dass  die  Haitungen  des  Kanals  nicht  zu 
lang  sind.  In  je  ktlrzeren  Abständen  die  Sohleusmanlagen  auf  efaiander 
folgen  und  je  näher  damit  jeder  Losch-  und  jeder  Ladeplats  an  eine 
Schleuse  herangerflckt  werden,  nmso  leichter  lässt  das  Tonnenkttometer- 
System  sieh  durchführen.  Bei  ganz  kurzen  Haltungen  kOnnen  nändfibb 
nicht  nur  die  Schleusenbeamten  eine  gewisse  Kontrole  ttber  Veibleib 
von  Schür  und  Ladung  ausdbenf  sondern  es  ist  auch  ohne  Bedenken 
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oAg^cb,  an  Steile  des  tmai  der  kanen  offenen  Streeke  gelegenen  that- 
«leUfehen  Ein-  oder  AusladeorCe,  sei  es  die  snersl  und  mietzt  darcti- 
fihrenen  Schleusen,  s<;i  es  die  Mktelpankte  der  vor  der  ersten  und  nach 
der  letzten  SehleiUsc  ^ft-leo^enen  Haltungen,  als  liklive  Ein-  oder  Auslade- 
urte  zu  Äi-tzt-n  und  üu-  Aus»i»  llung  der  Fahrscheine,  (iie  Al){fabenerh»-hunf^ 
Hrnl  Erhebuujfbkontrule  an  die  Schleusen  zu  verlegen.  Wo.  wie  in 
■  niikriMcli.  im  ?iUgemein<  n  auf  eine  KanallÄng*»  von  *2  km  ein«'  Schleuse 
kuuiuil,  uiHclit  die  Erhebuu-;  t- >nnenkiloniPtri8cher  Abgaben  keine  Schwierig- 
keilen. Auch  auf  dem  die  Dunau  mit  dt-ni  Main  verbindenden  172  km 
hnf^n  Ludwig^skunal,  der  100  Schleusen  besitzt,  ist  das  truts  des  germgen 
Verkelii^^  anseheinend  nicht  der  Fall  gewesen. 

Je  mehr  die  Haltungen  wachsen,  umso  schwieriger  wiid  die  Er- 
hebung tonnenkilometrischer  Abgaben.  Dann  wird  bald  der  Punkt  er- 
raeht,  wo  es  nothwendig  wird,  iiaf  den  offenen  Haltungen  ein  selbst- 
«tiadiges  Beamtenpersomü  m  oiganisiren,  das  nnabhftngig  von  den 
Sehleiuen  die  Abgnben  erhebt  nnd  die  Papiere  ausfertigt»  sowie  die  tiiat- 
sfcUiehe  Verkehrsbewegnng  genau  ttberwaoht  Die  moderne  TechnÜL  ist 
ans  bekanntliob  —  wie  bereits  hervorgehoben  wurde  —  bestrebt,  im 
Gegensatz  ztt  den  älteren,  dem  OelAnde  eng  sich  anschmiegenden  Kanal- 
hauten,  möglichst  lange  Haltungen  hersnstetten.  Sie  ist  so  vervoUlLommnet» 
dass  Haltongen  bis  zn  210  km  heute  geplant  sind.  Sie  abersehreitet 
daher  vieUkcb  weit  den  Punkt,  wo  es  noch  möglich  ist,  die  tonnenkilo- 
netiisebe  Erbebnng  anf  die  Schleusen  im  wesentliehen  zu  stützen. 

Wie  so  anf  modernen  Kanälen  die  DurchfOhrung  des  Tonnenkilo- 
metersystems im  Binnenschiffahrtsabgabenwesen  erschwert  ist,  so  ist  sie 
ducii  gerade  dort  nothwendig.  Denn  es  ist  ohne  weitei*es  einleuelitend, 
dass  eine  Abgabenerhebung  an  den  Schleusen  auf  künstlichen  Wasser- 
sjtrassen.  deren  Ilaltuniren  bis  mir  angegebenen  I-ünge  sicli  dehnen,  nicht 
die  ihr  (tr)iie^enden  Aulj»^ai)en  ausreichend  erfüllen  kann.  Aul"  solchen 
miHlemen  Kanälen  nuiss  von  der  Schleusenerhetnni«^  jiijjfefr.uii,'-«'!!  werden; 
m{  ihnen  müssen  unter  allen  Umständen  ein  neues  Ei'bebungssystcm  und 
ein  selbständiger  Kontroleapparat  geschaflen  werden. 

Das  wird  durch  verschiedene  Umstände  auf  modernen  Kanälen  aber 
auch  begünstigt  Man  kann  einmal  sagen,  das»  die  Kosten  der  Durch- 
führung des  tonnenkilometrischen  Systems  sich  mindern,  je  weniger  eine 
Wassefstrasse  natfiriich,  je  mehr  sie  künstlich  ist;  das  hat  seinen  Grund 
dsrio,  dsss  Jede  Wasserstrasse,  die  grössere  Flnssstrecken  clnschliesst, 
siebt  nur  regelmässig  weniger  Sehleusenbauten  aufweist,  sondern  auch 
asf  den  oifenen  Strecken  eine  weniger  sorgfMtige  Beaufsichtigung  der 
OferbOschongen  nnd  des  Kanalbettes  und  daher  im  ganzen  Laufe  weniger 
tente  eifDrdert,  die  zur  Erhebung  der  Abgaben  und  ihrer  Kontrole 
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mit  herangezogen  werden  kOtinten.  Sodaim  ist  die  Doroiifllliniaf  der 
tdtinenldlonielrlBClieti  Brtiebinig  nniBO  leichter,  Je   weniger  anf  efaier 

Wasserstrasse  der  Lnkalverkehr  und  Kleinbetrieb  vorherrschen.  Beim 
Durch jifaiif^verkolir  können  div  Schleusen,  auch  wenn  sie  nicht  allzu  nah 
bei  einander  lie«i^en,  für  die  Abj^ahenerhehunj^  und  ihre  Kontrule  auch 
beim  tnnncnkilonietrischein  System  nocJi  nutzbar  ^emncht  werden:  ein 
rtns«fe(l('lintc'i"  Lokalverkchr  dagegen  mnss  «tels  dozentrnlisircnd  und  daher 
\  ertlieur] m  l  ,mt'  die  Abgnbenerhebun^  und  ihr»'  Ki»ntrüle  einwirken,  so- 
bald man  niciit  auf  die  blosse  Schlensenerh<  l  unti^  sich  beschränkt.  Mit 
diesem  durch  die  iJinge  der  Routen  bestimmten  Unterschied  fällt  viel- 
fttcii  der  des  Gross-  und  Kleinbetriebs  zusammen.  Wo  ein  Durchgangs- 
verkehr Vf»rherrscht,  wird  sich  leicht  ein  Grossbetrieb  entwickeln;  das 
Hauptfeld  für  den  Kleinbetrieb  in  der  Güterbeförderung  wird  stets  der 
Lokalverkehr  bleiben.  Der  Grombetrieb  zeigt  aber  llberall  die  iu  dem 
Bestreben  nach  niOglicliBt  vollständiger  Ansnnfsnng  der  Betriebsmittel 
wurzelnde  Tendenz  naeh  möglichst  allseitiger  fester  Regelung.  Shr  sucht 
zwischen  bestimmten  Orten  feste  Schiflkhrtdinien  mit  regehnitosigem  Ver 
kehr  möglichst  zu  entwickeln,'  nnd  solehe  feste  Linien  in  Verbindung  mit 
der  eingehenden  kanftnännischen  Bncbfllbmng  eines  Grossbetriebes  er 
leichtem  natttrlleh  sehr  eine  jede  Abgabenerhebnng,  die  sich  von  den 
Schleusen  emanzipirt 

Alle  diese  Erw&gnngen  sprechen  mit  besonders  zwingender  Kraft 
für  die  EinfUirung  des  Tonnenidlometersystems  der  Abgabenerhebuig 
auf  neuen  Wasserstrassen,  die  gross  genng  sind,  um  von  vornherein  eine 
eigene  ScIiiHalirt  in  den  verv'tdikommneten  Formen  des  Orossbetriehes 
entstellen  zu  lassen  und  die  fast  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  künstlich 
sind,  dariiiu  sclmn  aus  technischen  Gründen  ein  grosses  Beanitenpersonal 
zur  Ben  fsirliti«,^un^'  der  Anlage  in  alleii  ihren  Theilen  erfordern.  Nicht 
in  gleichem  Masse  sj»i"eclien  sie  für  eine  solche  Kinfulirnn^  anf  ä!t*'rei) 
Wassersti-assen.  die  meist  unter  Benutzung  von  Klusslftufen  entsuindeii 
sind  und  mit  einem  Sciiirtahrtskleinbetrieb,  der  grOsstentheiU  noch  auis 
alten  Zeiten  stammt  und  für  den  schon  zum  Theil  aus  diesem  Grunde 
der  Nahverkehr  besondere  Bedeutung  hat,  zu  rechnen  haben.  Auf  ihnen 
ist  an  sich  die  Durchführung  des  TonnenkihnnetersvHtems  nicht  in 
gleichem  Masse  nothwendig;  auf  ihnen  wird  sie  auch  durch  die  zuletit 
erörterten  besonderen  Umstände  weniger  erleichtert.  Trotzdem  kann 
eine  mehr  oder  minder  vollständige  Emanzipation  von  der  einfachen 
Bchlensenerhebung  auch  auf  ihnen  an  sich  zweckmässig  und  wtoscbens- 
Werth  sein;  das  hängt  im  Einzelfall  insbesondere  von  der  Beantwortung 
der  Frage  ab,  ob  die  Vortheile,  die  das  Tonnenkilometersystem  refai 
theoretisch  bietet,  auch  nicht  aufgewogen  werden  dareh-  die  Mehikostsn, 
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die  seine  Durohftthrang  erfordert     Die  Einfdhrang    des  Tonnenkilo- 

metersystems  wird  aber  unabhängig  von  solcher  Kinzeluntersuchung,  wird 
DOthwendig  auch  diesen  WaBseratnissen  der  zweiten  Klasse,  wenn  sie 
auf  modernen  Kan;*Uen  in  ausgedehnterem  Masse  vorgenoiuinen  ist,  and 
dies»»  mit  jenen  in  nutzbarer  Verbindung  stehen.  Und  solche  Nuthwendig- 
keit  wild  unisu  dringlicher,  je  mehr  die  verschiedenen  Wusserstrassen, 
anter  zuneliuH-nder  Entwicklunjr  eines  Durchgangsverkehrs  auf  grOssert» 
Entfemongen,  zu  einem  einbeitlicbeu  Netz  sich  zasammenscbUesBea. 

Die  fortschreitende  Vereinlieitliohang  des  deutsdiea  WaaserBtrasseQ- 
netzes  wird  aber  nocli  wichtigere  praktische  Konsequenzen  nach  sich 
acbeo.  Sie  drflngt  in  enter  Linie  die  Frage  sor  LDflnng,  die  in  Deotooh- 
Ind  einedreilen  den  lüttelpiinkt  aller  Beformbescrebnngen  anf  diesem 
Gebiet  biklen  wird  und  mnas.  £s  ist  die  IVage  der  Wledereinfllhnmg 
von  Abf^aben  auf  den  natllrUchen  WaaserstFassen.  Auf  sie  ist  im  beson- 
deren noch  eiiuragehen. 

Bei  unseren  ptinziplellen  Untefsnchnngen  Aber  die  flnanslelle  Be* 
handhtng  der  Verkebnroittel  ist  ein  Unterschied  «wischen  IcflnstUohen 
und  aatUriiehen  VeiiLehrsmitteln  nicht  gemacht  worden.  ThatsOehlich 
Utet  sich  Tom  wirthsehafUichen  Standpunkt  ans  ein  tfaeorstiseher  Unter- 
scliied  in  dieser  Hinsicht  anch  nicht  henrasfinden.  Wird  das  Prinzip 
teansieller  Selbsterhaltung  fttr  die  eine  Art  der  Wasserstrassen  aner- 
kannt, so  ist  es  auch  für  die  andere  nicht  abzulehnen.  Ist  es  richtig  bei 
küDstlichea  Wasserstrassen,  su  kann  es  nicht  falsch  sein  bei  natürlichen 
Wasserstrassen,  wenn  auch  die  Art  der  Durelifühniny:  verscliieden  sein 
kann,  insofem  insbesondere,  als  es  geboten  er^clj-  in-  n  kiiim.  auf  Flüssen 
Werne  Fnhr'/A'mre,  die  von  der  Keguiirung  oder  Kanalisuung  gar  keinen 
Nutzen  hal»en,  von  Al»i2'aben  befreit  zu  lassen.  Wird  es  auf  weniger 
leistungsfähige  Wasserstrassen  angewendet,  so  ist  es  ungerecht,  es  auf 
leistungsfähigeren  zu  Üonsten  des  Hrinzips  eines  IVeien  Genussgati  zu 
verlengnen. 

Das  ist  in  Deutsehland  der  Fall,  wo  die  StrOme  nnd  Flüsse,  die  die 
weitaus  letstongsfühigsten  unserer  Wasserstnusen  umfassen,  im  Gegensatc 
n  den  oft  niur  eine  kümmerliche  Schiffahrt  gestattenden  Kanftlen^,  von 
dem  Grundsatz  finanzieller  Selbsterhaltnng  bisher  ausgenommen  sind^)^ 
obwohl  Hunderte  von  Millionen  anf  sie  verwendet  worden  sind.^^  Es 
iiait  sich  ernstlich  nicht  bestreiten,  dass  in  dieser  geschichtlich  sich  er- 
Uiienden  Unterscheidung,  die  die  Kosten  gerade  fttr  die  leistungs- 
AhigBtsn  SchühhTtsstrassen  der  Ctesammtheit  aufbttrdet,  eine  theoretisch 
Dicht  zu  rechtfertigende  Begttnstigüng  von  Natur  besonders  bevorzugter 
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G«geBden  so  erblicken  lat^X  eine  Begünstigung,  die  nuui  in  Ihrer  Tng* 
weite  voll  erst  würdigt,  wenn  man  bedenkt,  dass  den  von  lefstungi^fähigeii 
WflSserBtrassen,  die  nicht  einmal  ihre  Unterhaltangskosten  aofbringen, 

dui\  liz«>i?enen   Gegenden   niclit  nur  solche    j^t  ^enüborstehen.    die  anf 
Kaiiiilr,   uul"  die   das  Prinzi))    uuniizieller  Selbsterlialluu^  mit  mehr  «Hier 
niiiul»'!'  Gründlichkeit  und   Kri'ulg  angewendet  wird,   .lugc wiesen  sind, 
soiulcm  auch  solche,  die  ausschliesHlich   der  Ei8enl)ahnen  sich  hcdiciien 
können,   ch-r   Eisenhahnen,   die   in  Preussen   ausser  d«*n   Kosten  ihni 
linterhaliung  und   ihres    Betriebes,  ausser  der  Vendusun^^   uini  TÜ-^ni 
ihres  «»"rossen  Anlagekapitals   noch  einen  sehr  hetrilchtliclifn.   iiichi  uinn- 
Ersatz  zu  entbehrenden  Heitrag,  der  über   den  Reinertrag  der  direkten 
Sti'uern   hinausgeht,    ZU  Gunsten   allgemeiner  Staatszwecke  liefern.'"*) 
Diese  Begünstigung,  die  auch  nicht  ganz  im  Einklang  damit  steht,  daas 
die  Gemeinden  an  allen  grcissen  Flüssen  überwiegend   sich  in  Gebühren 
einen  Entgelt  fdr  die  von  ihnen  gemachten  Ausgaben  für  Verkehnuuibigeii 
BchaflTen,  gewinnt  dadurch  noch  einen  besonderen  Beigesehmaek,  dasssie 
keineswegs  ausschliesslich  dem  InUnd  zu  Gute  kommt»  Indem  aablieiche 
Schiffe  unter  aaslfindischer  Flagge  unsere  meist  nicht  allein  deutsches 
Gebiet  durchschneidenden  8tr<Sme  befahren,  und  indem  vor  allem  von  der 
internationalen  Welthandelsstrasse  des  Meeres  sahlreicbe  firemde  Gttter, 
nicht  immer  zum  Vortheil  unseres  heimischen  Wirthschaftslebens^^),  auf 
ihnen  tief  Ins  Inland  eindringen. 

Sicherer  Erwartung  nach  wird,  sobald  die  bisher  mehrfech  getrennten 
BinTi(*n9ch!1fahrts8trassen  I>eut8chlands  zu  einem  einheitlichen  Netz  zu- 
sjuiimcnfreschlossen  sind,  die  bereits  oft  aufgestellte  Forderang  mit  ver- 
stärkter Wucht  dazu  dninp  n.  der  Vereinheitlichung  gtmiÄss  auch  das 
gleiche,  als  richtig  erkannt»'  tin>inziellc  Prinzip  nach  denselben  «'inheii 
Heilen  Gesu'htspuiikten  auf  dem  jr<M*inten  Wasserstrassennetas  diu*chzn- 
füliren'^^),  di»*  ^icsehichtlich  erklärliche,  tlu-on-tisch  nicht  zu  rechtferti^-cnd«' 
Unti'rschfidnnii:  von  natürliclien  und  künstlichen  Wasserstrassen  iiu 
Binnenschitlahrts;il>^'"nbenwes<'n  aufzugeben  und  sich  nicht  mehr  mit 
dem  erfolgh»sen  »Stückwerk  nn'ist  kümmerlicher  Durchfühining  der  tinan 
ziellen  öcibsterbaltung  auf  einzelnen,  mehr  oder  minder  willkürlich  her- 
ausgegriffenen Strecken  des  Gesammtiu  tzes  zu  begnügen. '•*^) 

Allerdings  stellen  der  Erfüllung  einer  solchen  Forderang  grosse 
Uindemisse  sieh  entgegen.  Sie  sind  In  erster  Linie  rechtlicher  and  poli- 
tischer Art,  indem  bekanntlich  nicht  nur  der  Artikel  54  der  Verfassung 
des  Deutschen  Kelches,  sondern  auch  die  zwischen  den  deutschen  Khein- 
uferstaaten  und  Holland  vereinbarte  Rheinschiffahrtsakte  und  der  ElbzoU- 
vertrag  zwischen  den  deutschen  labuferstaaten  und  Oesterreich  der 
Wiedereixiltthrung  von  Abgaben  auf  den  natürlichen  Wasserstrassen  ent* 
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Hegeiutelien;  auf  ilire  Eröitecnng  ^tam  in  diesem  Auftals,  in  dem  es  sich 
Dsr  am  die  wirtluehaftliche  Seile  der  Fmj^  liandett,  nieht  eingegangen 
««rden;  sie  lilest  sicli  belMedigend  aucli  nnr  für  sich  im  Rahmen  breiter 
KMchicbtticher  Auafttlirangen  anstellen.  Aber  in  zweiter  Linie  sind  es 
«och  wirthschafUiche  und  wirttasciiaftspolitischo  Schwierigkeiten,  die  der 
WiedersmAhnmg  von  Abgaben  auf  den  deatseben  Strömen  und  PIflssen 
eatf^egenstebeiL  ^) 

So  schwer  die  (Gerechtigkeit  des  Prinzips  finanzieller  Selbstorhaltang 
fdr  alle  Wasserstraasen  sich  bestreiten  lllsst,  so  schwer  lassen  In  seiner 
praktischen  Durchführunpr  Unffcrcchtipfkniten  un(i  Härten  sich  venneiden. 
In  den  drcissig  .lahron  ihres  Ucstehcns  ist  die  AhpibenfrcilKMt  unserer 
Ströme  eine  der  (}nimlla};eii  ^ewortlen,  auf  der  als  fester,  reclillieii  ge 
sicherter  Tluitüiiche  unser  wirthschaftliches  Leben  in  wichtij?en,  weiten 
Tbeilen  des  lindes  zuverBiclitlich  pieh  jiufgehaut  hat.  hl  rs  aiicli  weit 
überlriehen.  zxi  behaupten,  mit  der  niM*^>-v->l!en  Heseitigiing:  <li<  s<'r  einen 
kleinen  Gruiidiap:«'  werde  der  ^janze  p'wallige  Hau  «^mstlich  <  rsc  lHitt<'rt, 
iii!<i  darf  es  nicht  übersehen  werden,  dass  die  ji^HnzIiclie  Freipcbun^  der 
Schiffahrt  auf  unseren  Strömen  nicht  nur  Handel  und  Industrie  vieltiteh 
gefT^rdert,  sondern  auch  wichtige  Zweige  des  heimischen  Erwerbslebens, 
wie  insbesondere  die  I^ndwirthschaft  und  die  «^iichsiscbe  Braunkohlen- 
indostrie  durch  die  TerbllUgte  Zoführ  ausländischer  Erzeugnisse  in  ihrer 
WettbewerbsAhigkeit  beelntrflchtlgt  hat^  so  Iftsst  sich  doch  nicht  bestreiten, 
dass  die  Veriuste,  die  eine  Wiedereinffthnmg  von  Abgaben  auf  den  natflr- 
Udieii  WasserstFassen  mit  sieh  bringt,  nicht  dieselben  Persönlichkeiten 
treffen^  die  aus  der  ginzllehen  Entlastung  unserer  Flflsse  die  Vortheile 
gehabt  haben. 

Muss  dieser  Umstand  schon  in  der  Praxis,  in  der  hart  im  Räume 
»eh  die  Sachen  stossen,  bei  der  Verwirklichung  dicht  bei  einander 
wolinender  Gedanken,  so  berechtigt  sie  anch  an  sich  sein  mögen,  zur 
Voreicht  mahnen,  so  mnss  der  Durchftthnmjf  einer  Reform,  die  einen 
EinflasR,  wenn  auch  nicht  sehr  tief  fi^eheiuipii  KinHuss,  auf  das  ganze 
Winhschaftsleben  hat,  die  weitere  zu  be<laciitsainem  Vorgehen  uialmen<le 
I'nifuMfr  vorausgehen,  nb  sie  auch  nicht  nnr  in  s\c\\  berechtifft  ist.  sondern 
auch  nicht  im  Wid*  i  sprucli  steht  zu  übe  rgcurdm  lyn  Zielen,  die  gliMch- 
zeitip  in  Bezug  auf  (ins  ganze  Wirthschaftsleben  verfolgt  werden,  verfolgt 
werdf'ii  nmsseii.  Solchor  ubiTgcfirdneter  wirtlischattsiH .liiisclier  Ziele,  im 
Hinhlick  auf  die  eine  solche  Prüfung  hier  noch  vorzunehmen  ist,  sind 
dem  deiitgchen  Volke  in  di-r  (TCgenwart  vor  allem  zwei  gesteckt. 

Die  vielerörterte,  fast  beispiellose  Zunahme  seiner  Hev^Wkerung  hat 
das  deutsche  Volk  erstens  vor  die  Aufgabe  der  Ausfnhi-sicherung  und 
AnifahffOrdeniiig  .gestellt.  Wollen  wir  nicht  dauernd  zurtteksinken  von 
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der  emmgenen  Höhe  der  Koltor  nnd  des  Wohtotandes,  woBbn  wir  viel- 
mehr  trotB  der  muibaaderUchen  territorialen  Beschrinktheit  titiieree  Mutter- 
landes auf  die  Möglichkeit  einer  dem  BeTölkerongswachstham  entsprechen- 
den, weiter  anftteigenden  Bntwioklnng  nicht  venichten,  so  mllssen  wir 
mit  aller  Kraft  bemüht  sein,  einen  erweiterongsffthigen  Maifct  anueriialb 
unserer  Grenzen  fdr  die  Erzeugnisse  unseres  heimischen  Geweriiefleisses, 
niii  denen  wir  die  unentbchrlicho  wachsoiulc  Einfuhr  an  Rohstoffen  und 
Nahrungsmitteln  bezahlen  müssen,  uti-  zu  sichern.  Dieses  Streben,  den 
Zugang  zum  Weltmarkt  uns  offen  zu  iutlten  und  zu  erleichtern,  flas  uns 
zur  Vermehmng  unserer  Kriegsflotte  und  zur  thätigen  Theilnahme  an  der 
Weltpolitik  in  einem  uns  bisher  noch  unbekannten  und  ungewohnten 
Masse  i^^cri' ii liigt  hat,  Ifisst  jede  Mhjssi*  fz«  !  iinzeitgeinäss  erficheinen,  die 
den  natürlichen  Zugang  zur  grossen  Welthandtilsstrasse  des  Meeres,  den 
unsere  Müsse  bilden,  erschwert,  mag  auch  die  bisher  genossene  Erieieli 
temng  dieses  Zugangs  an  sich  nicht  su  rechtfertigen  sein.  Der  wirUi- 
schaftspoUtische  Zweck  der  AasfOhrsiclierung  und  Aosführfördernng  spricht 
also  gegen  eine  Belastnng  nnserer  natttriichen  Znginge  smn  Weltmarkt 
mit  Abgaben. 

Das  wird  allerdings  dnrehkrenst  dnrsb  Fölgerangen,  die  ans  dem 
zweiten  Ziele,  das  heute  üi  der  dentsehen  WirthschaftspoUtik  beherrschend 
wieder  herrortritt^  sich  ergeben.  Neben  die  Aaf)iifabe  der  Sieheron^  einee 
AntheUs  am  Auslandsmarkt  tritt  die  Angabe  der  Sicherung  des  heimischen 
MariEtes,  des  mAssigen,  doch  ausreichenden  inlAndischen  Bchutses  unseres 
Erwerbslebens  in  allen  seinen,  so  vielfach  im  Widerstreit  bu  einander 
liegenden  Zweigen.  Um  diese  beiden  oft  schwer  mit  einander  in  Binklang 
zu  bringenden  Ziele  dreht  sich  der  Kampf  bei  der  bevorstehenden  Br- 
nenemng  der  Handelsvcrtrftgej  und  dieser,  ftlr  viele  Jahre  entscheidende 
Kampf  kann  nicht  bcBchrjinkt  werden  auf  das  Gebiet  des  Zollwesens; 
viellaltig  greift  ei  aucli  hinüber  aul  «las  Gebiet  des  Verkehrfwosens.  Sind 
doch  wie  TiOtz'®'^)  mit  itccht  gesagt  hat  —  „die  Eisenbahntarifpolitik 
und  die  Wassiusirnsson  heute  ebenso  wichtig,  wenn  nicht  wiehtiger.  n}» 
die  Zollpolitik  geworden."  „Ist  es  doch  —  wie  z.  B.  die  Handeli»- 
kammer  zu  Duishurp'  in  ihrem  Jahresbericht  für  das  Jahr  1S98  (Tlieil  I"^ 
ausführt  eine  „kaum  zu  bezweifelnde  Thatsaehe,^  dass  ErmMBsigungen 
der  Fracht  den  vorhandenen  Zollschutz  vollständig  aufheben  k^'umen". 

Diese  grosse  Bedeutung  des  Verkehrswesens  im  Interessenkaropf 
der  Völker  ist  bereits  deutlich  erkannt  worden,  als  zu  Ende  der  siebziger 
Jahre  in  allen  Staaten  fast  gleichzeitig  die  SohutssoUftra  anhob.  Schon 
in  seinem  berühmten  Schreiben  an  den  Bundesrath  vom  16.  Dezember  1878 
ttber  die  Ziele  der  Zolltarifireform  hat  Bismarck  ausgeflihit»  es  kOnne  anf 
die  Dauer  den  verschiedenen  staatlichen  und  privaten  BisenbahuveswiJ* 
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taugen  nicht  die  Berochtlgnng  Teri^leibeiir  n'to  virthBchnftlioben  Gesetz* 
gebmg  des  Beiehee  nach  eigenem  Ermessen  Konkturens  in.  maohen,  die 
Bsadelspolitik  der  verbflndeten  Begiemngen  nnd  des  Keichstags  nach 
Willkflr  sn  nentralislren,  nnd  das  wirthschafUiclie  Leben  der  Nation  den 
Sehwanknngen  ansmuetien,  welche  im  €tofo|ge  hoher  und  wechselnder 
Emflihiprtbnien  für  einselne  Gegenstände  nothwendig  eintreten".  Er  ver- 
•praeh  sich  sogar  in  seinem  Schreiben  an  den  FVeiherm  von  Thflngen 
Yom  16.  AprU  1810  von  einer  Reform  der  EisenbahnCarife  „eine  grossere 
Wirfcong,  als  von  der  Verdoppelung  oder  selbst  Vervicrfachimg"  der 
damals  neu  hoantragton  ZAlle. 

Zuerst  versuchte  Bismarck  bekanntlich  auf  dem  Gebiete  der  Ueichs 
ffesetzjjobuiip:  das  neue  Ziel  zu  erreichen,   rlas  (»r  in  einem  Schreiben  an 
den  Bandetsraih  vom  18.  Mftrz  1879  u.  a.  daliin  f^enau  fonnulirtf  :  „^«»sotss- 
lichen  Schutz  dafür  zu  pcvväliren,  <lasjs  die  deutschen  Ei^^-  nlialinen  in 
erster  \Amo  nicht  fVf mdländisehen  Verkohrsinterpssrn   dirnsthar  werden, 
sondern  ihrer  Bestimmung?  bei   der  Anlage  entsprechend  vorzugsweise 
dem  deutschen  Verkehr,   der  deutschen  Produktion   und   dem  Ah.satz 
der  Eneugnissc  der  letaleren  förderlich  werden/    Als  die  Keichstarif* 
reforra  scheiterte,  wurden  diese  Bestrebungen  auf  dem  Gebiete  rle.r 
preossischen  Eisenbalmen  in  der  bekannten  Weise  aafgcn«>mmon.  Schon 
in  der  Begrflndnng  an  dem  prenssischen  Gesetaentwnrf  Aber  den  Erwerb 
mehrerer  Priyateisenbahiien  für  den  Staat  vom  29.  Oktober  187!)  wird  es 
ab  „die  Aufgabe  des  Staates^  bezeichnet»  der  Tendenz  ^maf  die  Ilerab- 
settong  der  Tarife  für  die  Einfuhr  nnd  Dnrchfbhr  anslftndisoher  Produkte 
. . .  besehrttnkend  entgegenzutreten,  soweit  dadurch  die  wirtliachaftlichen 
btenssen  des  Inlandes  geffthrdet  werden,  zu  verhindern,  'dass  nicht  das 
hilsnd  einer  zerstörenden  Üebersehwemmnng  mit  den  Erzeugnissen  der 
ansUadischen  Ueberproduktion  ansgesetzt  werde.**  Im  gleichen  Sinne  hat 
m  8.  NoYcmber  1879  SUybaoh  nacbdracklich  erklärt:  „Wenn  es  sieh 
dsmm  handelt,  ein  Eisenbahn-  oder  ein  Landesinteresso  zorttckzustcllen, 
80  bin  ich  g^cnei^,  das  EisonbahninteresHe.    Insbesondere  kann  ich  nicht 
zulassen,  da.s.-.  auhlaiulische  Produkte  \n  ini  Transport  begünstigt  werden." 
Den  Worten  folgten  schnell  die  Thaten.    Alsbald  nach  der  Versta/itliehunp 
flrr  preu-sKschcn   Eisenbahnen   wnrden  alle  „die  nationale  Wirthschaft 
Hnadigendeu"   DifTerentialtarife  und   sonstige  Tarifmassregeln  beseitigt, 
^welche  —  wie  Bismarck   in   einem  Schreiben  an   den   Bundesrath  vom 
7.  Februar  1879  sagt  —  durch  das  Bestreben  der  Balincn  hervorgeruteu, 
Masgentransporte  —  auch  durch  Uerabgehen  unter  den  normalen  Trana- 
portgewima^  sogar  bis  unter  die  Oienze  der  Selbstkosten  —  auf  ihre 
Unien  zu  ziehen,  ausländische  Artikel  vor  den  gleichartigen  Artikeln  der 
iiliDdisotaen  Produktion  begttnstigen.** 
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Auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  wurde  also  alsbald  in  Ge- 
mässheit,  sowie  zur  Unterstützung  and  Ergänzung  der  neuen  nationalen 
Zollpolitik  auch  eine  nationale  Verkehnpolitik  begonnen  und,  mag  man 
mit  der  Art  ihrer  Durehflihrang  vielfach  auch  nteht  einventaaden  «ein. 
vom  interesselosen  Standpunkt  der  Theorie  aus  wird  man  es  nur  als 
einen  grossen  Fortschritt  bezeichnen  knnnen,  wenn  es  verhindert  wird, 
dasB  Verkehrspolitik  und  Zollpolitik  in  einem  Staate  entgegengesetaste 
Richtungen  einschlagen,  so  gross  auch  das  Interesse  Einaelner  sein  mag, 
ihnen  onerwttnschte  Zollmassregeln  auf  dem  Gebiete  des  Veikehrswesens 
^neutralisiren**  zu  konnen.^^^) 

Man  beschränkte  seine  Anftnerksamkeit  damals  jedoch  auf  das  eine 
Verkehrsmittel  der  BÜsenbahnen.  Man  beachtete  nicht,  das»,  wie  überhaupt^ 
so  auch  in  der  hier  betrachteten  Hinsicht  neben  die  Eisen bahntarifpolitik 
die  Wasserstrassen  zu  stellen  sintl,  und  man  übersah,  dass  diese  damals 
zeitweise  mehr  zurücktretenden  Verkehrsmiftol  prorad«'  in  der  Waaronein- 
fuhr  ^ar  wirksarno  Konkurrenten  der  Eiscnliahncn  sind  und  jede  ein^fitigr 
Beschränkung  der  Beförderung  fremder  (lütcr  auf  diesem  ailerdinfr?^ 
wichtiprstcn  Mittel  des  Orossvcrkehrs  für  sich  zu  nutzen  vermögen. 
Schon  in  einer  Einpibe  des  Vereins  der  I'rivateisenbahnen  des  Deutschen 
Reiches  aus  dem  Jahre  1879  wird  vorausgesagt,  dass  die  Aufhebung  dt-r 
einfuhrfreundlichen  Tarifmassregeln  auf  den  Eisenbahnen  die  betreffenden 
Gütertransporte  auf  die  Wasserwege  drängen  werde,  und  wer  die  stark 
und  schnell  in  den  letasten  zwei  Jahrzehnten  gestiegenen  Ziffern  unseres 
Wasserstrassenverkehrs  im  allgemeinen  flbersehaut  und  in  seinen  Einzel- 
heiten prOftti**")  der  wird  kaum  der  Einsidit  sich  versohliessen  können, 
dass  diese  Voraussage  eingetreten  ist«  dass  die  grosse,  das  Wachsthum 
des  Ejsenbahngttterverkehrs  weit  flbertreffende  Steigerung  unseres  Wasser 
Strassenverkehrs,  die  in  erster  Linie  unseren  fortschreitenden,  kostspieligen 
Flussregulfrungen  zu  danken  ist»  auch  darauf  mit  beruht,  dass  unsere 
von  allen  Abgaben  befiwiten  StrOme,  die  verkehrspolitische  Förderung 
der  auslftndischen  Blnftihr,  seit  der  Verstaatlichung  der  Bisenbahnen  ia 
Preussen,  gewissermassen  als  Monopol  flbemommen  haben. 

Wenn  es  aber  wflnschenswerth  ist,  dass  eine  Politik,  mag  man  mit 
ihr  übereinstimmen  oder  nicht,  einheitlich  und  tVei  von  Widersprüchen 
sei""),  dann  gilt  es,  der  in  Uebereinstimmun^  frobrachten  Zollpolitik  und 
Kisenbahnv»  rkehrspolitik  nicJit  selbst  auf  demOebiet«  des  Binnenschiffahrtt*- 
Wesens  entgegenzuwirken.  Dan  ist  aber  der  Fall,  wenn  auf  den  Flüssen, 
die  mit  der  Welthandelstrasse  des  Meeres  in  unmittelbfufr  Verhindunp 
stehen,  auf  Küsten  des  Staates  inffl^^e  der  Al^galu  ntn-ilieii  fVenid^n 
Waaren  Vorzug-shediugun^en  der  HetVirderunp:  eingeräumt  werden.  Tni 
den  Betrag  der  auf  jede  Tonne  Güter  entfallen  würde,  wenn  die  Kosten 
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der  Unterbaltnn^,  sowie  eine  Venüifiiuig  und  Tilgong  der  aaf  die  Flüsse 
verwendeten  Kapitalien  durch  Abgaben  aufgebracht  werden  sollten,  wird 
der  Zoll  fttr  jede  Tonne  Frcmdwaaren,  die  auf  den  Flüssen  in  das 
dentsehe  ZoUinland  eingeführt  werden,  auf  Kosten  des  Staates  gemindert"*), 
gMUE  abgesehen  davon,  dass  auch  bei  der  Bemessung  der  Frachten  Bo- 
inlttstigunpren  der  ft^mden  EhoAihr  aus  privatwirthsehaftliefacn  Gründon 
nicht  selten  vorltoTOmen.  Eine  Beseitiprunf?  dieser  Anomalie,  soweit  sie 
durch  den  .Staat  verschuldet  wird,  ist  unzweifelhaft  vom  Standpunkt  des 
Schutzes  des  heimis<  l»('n  Erwerbslehens  aus  eine  Uereiehcnin;;  dt  ?,  liaiidrls- 
politischen  Arsenals  an  Angriffs-  und  Vertheidi{rim;,'swatV<  ü.  und  das  ist 
♦-ine  Stärlcunp:  der  Stellung  im  iniornjitioiialcii  Inlcirsscukainpf  auch  dann, 
wenn  nur  die  Möglichkeit  der  Honnt/iniij:  diosi  r  neuen  Waffe  ireschafton 
wir<i"-i.  Sfdlte  aber  das  Streben  nach  Schulz  des  liciiuisehcu  l'j" 
wcrbslebens  zur  liescitigung  dieser  Anomalie  führen,  so  ist  es  v(»n  der 
grÖBSten  Wichtigkeit,  seinem Eintluss  auf  das  liinnenschiffahrtiMibp^abciiwesen 
eine  feste  Schranke  zu  ziehen.  T>ms  ist  die  in  den  früheren  Ausfühningon 
bereits  nufgerichtete  Schranke  der  blossen  Kostendeckung,  de»  r;<^bühren- 
piinzips.  Hält  man  sich  in  ihr,  so  bleibt  die  Klage  über  finanzielle  Aus- 
betttang  der  Wasserstrassen  inhaltsloses  Geschrei;  wird  sie  überschritten, 
so  gewinnt  diese  Klage  Berechtigung,  und  es  entsteht  die  Gefahr  eines 
Rttckfalls  in  die  alte  Misere  der  FIubszAUc  in  fHlheren  Jahrhunderten,  wo 
der  Volkswirthschafl  viel  mehr  geschadet,  als  der  Finanswirtlischaft  ge- 
nfttzt  wurde.  Diese  Gefahr  gilt  es  stets  Ängstlich  zu  vermeiden,  wenn 
nun  sieh  dazu  entschliesst,  ungerechtfertigte  Verechiedenheiten  in  der 
Ihiaoziellen  Behandlung  der  In  natürlichem  Wettbewerb  mit  einander 
stellenden  Verkehrsmittel  zu  beseitigen,  um  so  die  Grandlage  su  schaffen 
Ar  eine  Verkehrspolitik,  die  nicht  mehr  vom  Gesichtspunkt  des  Welt- 
kampfes  zwischen  Eisenbahnen  und  Wasserstrassen  beeinflusRt  wird, 
»ondem  beide  V«  ikehrsmittel  imter  g^leichen  Hedin^ain^en  zum  prosston 
Nutzen  des  Volkes  zu  verwalten  und  anszugcblalten  trachtet:  ein  Vor- 
([chou.  dessiMi  KrfiilfT  bald  als  ein  s<>  Ix-ilsamer  sich  ernei>t  ü  würde,  dass 
auch  die  Kla<:eii  rier  aai'anjjs  Gcschädi^^ten  verstummen  würden. 

Das  Krc  1  in>s  dif^ser  wirthschatYspoliiischen  Sebbissl.ctraclitunpen. 
dif  die  ejfilMUlichc  Kefurm  des  BiniieuschitiaiirlScil>^abcnwcsens,  die  aus 
inneren  Gründen  sich  besonders  empfehlen  flürfte.  wenn  die  deutschen 
Wnsserstrassen  auß  ihrer  vielfachen  bisherigen  Isuiining  iiorausgcslaitet 
werden  zu  einem  einheitlichen  Netz,  in  den  Rahmen  der  ^r-^sammten 
deutschen  Wirthschaftspolitik  ZU  rücken  suchen,  —  das  Erfrobui»»  dieser 
f&r  die  praktische  Entscheidung  vielleicht  wichtigsten  Betrachtungen  ist 
afio,  dass  das  8trel)en  nach  Schutz  des  heimischen  Marktes  für  eine  Er* 
Nhwemng  der  Einfuhr  durch  Belastung  der  Flüsse  mit  Abgaben,  dagegen 
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das  Streben  nach  Erweitenmic  und  Richerong  eines  Marktes  «nsseriuüh 
der  Grenzen  unseres  Mutterlandes  ^e^<>n  eine  Ersehwening  der  Ausftibr 

durch  Belastung  der  Flüssr  mit  Abj^hen  strciiel.  Man  könnte  Tmn 
glauben,  beidem  Messe  im  wesentlichen  sich  dadurcli  gerecht  werden. 
dHss  man  nur  die  Berg-fahrt  mit  Abgaben  belastet,  dagegen  die  Thalfabn 
fiei  liissi.  Abgesehen  davon,  dass  dieses  —  wie  wir  sahen  —  aueli  sunsi 
empfohlene  Aushilfsniilt«  !  vielfach  nicht  ausreicht,  insbesondere  auf  der 
Elbe  versagt,  luid  aligcseben  davon,  dass  nach  den  bestehenden  Verträgen 
seine  Hen'elilijjrnnyr  vielleicht  angezweifelt  werden  k^^nnte,  bietet  rs  sich 
wirkham  aueli  nur  dann  dar,  wenn  die  Abgaben  von  den  Emptiingem 
oder  Abladern  der  Waaren  ausnahmsweise  unmittelbar  erhoben  werden"^). 
Wo  sie  —  wie  cß  in  der  Binnenschiffahrt  allgemein  ist  —  von  den 
Schiffern  oinkassirt  werden,  da  besteht  dieses  Aoshilfsmittcl  nur  in  der 
Theorie,  In  der  Praxis  bedingen  nftmlich  Fracht  und  Rückfracht  sich  so 
vielfach,  dass  hei  entwickeltem  Schilfahrtebetriehe  die  Hinfahrt  und  die 
Kfidcfahrt  so  eehr  zn  einer  wirtsehaftllehen  Einheit  ▼erschmelzen,  dass 
die  Belastung  des  Flusses  mit  Abgaben  in  einer  Richtung  keineswegs 
auch  in  den  Frachtsätzen  zum  Ausdruck  zu  kommen  braucht.  Wahr- 
scheinlich ist  es  rielmehr,  dass  eine  solche  einseitige  Betastung,  unter 
verwickelten  AbwAlzungsverhältnlssen,  auf  die  Hin-  und  Bflckftüut  sich 
annähernd  gleiehmüssig  vertheilen  würde,  die  Ausfuhr  fast  ebenso  be- 
lastend, wie  die  Einfuhr.  Borflcksichtigt  man  das,  so  zeigt  sich,  dass 
nicht  beiden  gewonnenen  Forderungen  sich  zugleich  gerecht  werden 
Msst,  dass  vielmehr  das  Ergebniss,  zu  dem  eine  Betrachtung  des  Binnen- 
schilfahrtsabgAbcn Wesens  unter  dem  Oe8ieht<«pnnkt  der  beiden  leitenden 
Ziele  des  «leutschen  Wirthschaftslebens  führt,  in  sich  im  Widerspruch 
.steht.  Wie  die  Diagonale  zwischen  diesen  widerstreilendcn  Tendenzen 
in  Wirklichkeit  gezogen  wird,  gezogen  werden  muss,  ist  s<i  vielfach  he- 
dingt,  «labsi  es  im  einzelnen  sich  nicht  voraussehen  lässU  Das  ist  eine 
Frage  der  Tolitik,  nicht  der  Wissenschaft, 
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1)  F1naii8wis««iiscfaaft  I.  TheiK  3.  Aufl.  S.  468. 

Kaitk  hebt  in  neineni  AuhaU  »Welche  Eiunaliineu  sollen  ans  dem  Beirieb 
itutlkiier  Verkehrmiltel  gezogen  werden?"  (in  der  Zeltocbrifl  f&r  Eisenbahnen 
lad  DempfBehilfUirft  vom  6.  Jaanar  1806)  m\i  Recht  hervor,  dam  »für  den  Charakter 
4er  Gebühr  weniger  deren  aMfenn&ssige  Höhe«  als  der  auagesprochen«  Wille,  die 
oignitlieheiUisiclit  de»  FoHtstollerK,  die  Oege* nfordcrimg  den  Solh^^tkofllen  thunlichHt 
anziipusen.  eniecheidend"  »ei.  Khenno  hcit  .sich  dn-s  preiigsiMctieOberverwaltunigi- 
gerkht  aitsgesprochen;  vgl.  Entochcidungen  Bd.  17.  8.  212. 

5)  Dieses  Zitat  aii»  der  Nationalökonomik  des  Handeln  und  Verkehrs  hh 
peht  Roschers  prinzipielle  Stellung  zur  hier  erörtn-tt  ii  Krage  «ler  tiiian/iclh  n 
Behandlung  der  Verkehrsmittel  richtiger  wieder,  ix\h  »  ine  von  Lötz  ^Kritik  der 
neuesten  Argumente  für  Abgaben  auf  den  ii;iuirlich<»n  Wa.sHerstrassen,  Nr.  4<)  der 
Schriften  des  Dcutach-Oesterrelchk'h-Ungarischen  Verbandes  für  BinnünschilTahrt, 
S.  USI  angeführte  Stelle  ans  Roschers  Fhianawisscnsehafl  f  30,  die  folgenden 
WmrUank  hak:  .In  Wahrheit  firetltch  ist  ein  Staat,  der  Meine  fiiinnstellen  BedflrfblsKe 
dnreli  «Schwerte  Benntning  seiner  natürlichen  WasserstrasHen  deckt,  einem  Fuhr- 
maniic  zu  vergleichen,  welcher  die  I^ast  seinen  Pferden  an  die  Beine  bindet.* 
\M/.  beachtet  bei  der  Auslegung  dieser  StcHc  iiidit.  d;i>s  nu-lit  von  Bintieiis<'liifr- 
t>hrts^obülir»"Ti.  die  nur  K<istt'ndecktmg  Jtezwecki-n.  ;:i'rt''I<  !  n  ir  l.  sondern  von  den 
alU'O  ,Str(nii/.s»ileii",  die  ui«  ht  <leii  Charakter  <h'r  (leljüiir,  r>i>ii'lt'i*n  den  des  Zolles 
trugen,  d.  h.  die  „finanziüll«Mi  Bedürfnisse"  des  Staates  decken  sollten.  Ulrich, 
gegen  den  dieses  Zitnl  ausgespielt  wird,  hat  nnr  Abgaben  befürwortet,  die  als 
bione  Gebühren  die  Anfwendongen,  die  für  die  Wnsserstrassen  gemacht  werden, 
im  Staate  wieder  einbrlDgen  sollen,  nidit  darüber  hinani^hende  Slölle,  die  die 
«fntttzii  neii  Bedürfnisse*  des  Staates  beMedigen  sollen. 

Zur  besonderen  Frage  der  Erhebung  von  Abgaben  auf  natürlichen  Wasser- 
strwsen  hat  Roscher  eigentlich  nicht  aviKiinu  klich  Stellung  genommen.  Kr  spricht 
»llerding»  in  der  5.  Anflug*'  seiner  Nationulökononnk  des  Handel«*  und  Verkehrs 
(S.467),  mit  der  die  6.  AuÜage  gleichzeitig  gedruckt  worden  ist,  von  der  „gemein- 
gäüicben,  also  unentgeltlichen  Nutzbarkelt  der  natürlichen  Wasserstrassen",  das 
gswhlebt  aber  so  bdlftufig,  dass  es  angesichts  seiner  prinzipiellen  Ausführungen 
fswagt  sein  würde,  darmns  grosse  Folgerungen  su  alehni,  xumal  da  sehr  wohl  an 
Bstfitiletie  Waasentrassen,  für  die  nennenswerthe  Anfordemngen  nicht  gemacht 
vordvn  sind,  gedacht  sein  kann.  In  der  7.  von  Stieda  bearbeiteten  Auflage  fehlt 
•lenn  «nch  diese  Wendung;  statt  di  sscn  findet  sich  unter  den  von  Roscher  noch 
herrührenden  Ausführungen  der  Satz  (S.  689):  »da  die  schiflTbaren  nafnriiehen 
W&üb«rbtrH»sen  .Stiuitseigenthnm  sind,  so  liegt  es  in  erster  Linie  dem  Staate  nh, 
•  prüfen,  ob  der  Strom  dem  Verkehrsbedürfniss  noch  entspricht.  Den  Aufwand 
*M  er  In  der  Hanptenche  selbst  tragen  müssoi,  doch  ist  nicht  ausgesehloffsen, 

besonders  dureh  Ausführung  derartiger  Arb^ten  jyrefBrderten  Provinsen  oder 
GtBMiaden  BetheUignng  an  der  Kostendeckimg  auferlegt  wird".  Der  Bearbeiter 
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Sticda  spricht  sieh  dage^n  (S.  596)  für  „eine  vollr  Deckung  der  laufenden  Be- 
trii^bskoütcn  durch  Erhebung  von  Abgiiben  für  den  Verkehr  auf  Watiscrstrasscn" 
au>i,  ohn«":  zwischen  natürlichen  und  kimsilichcn  Wa.sscr«trasscn  st  hntf  r.w  untpr 
scheiden    Man  wird  /n;rehen  iniissi  n,  dass  diene  Stellungnahme  mit  den  grund- 
bÄtzliclu'ii  Allst u launigen  lluschers  im  Einklang  sticht. 

*)  InstitutiiiMeH  iuris  Naturae  et  Gentium.   Pnrs  2.  <^q>  I>      47M  pa}:.  24;> 

*)  Pra}?nuUische  Geschichte  der  Zidle  in  ICut'-ihiand  und  der  Teut«chen 
Reichs-Zollfresetze.  (Halle.  \7'M)  s.  s  t.  Im  weiteren  geht  Uhnenstein  ;nif  Einzel- 
heiten ein.  Vom  Schlacht-  und  Fährgeld  siagt  er,  daas  e.s  „zur  BesJlreiiinig  der 
Koi»teti,  welche  die  Unlerhaltuiig  der  Ufpr  de«  Flusse«  ntid  fieines  Bettes  erfordere*, 
i*rhoben  werde;  Ähnlich  AnsHcrt  er  sich  über  d«s  Brnekengeld  und  flUirt  dMin 

fort:  f,Mit  dem  eigentlichen  sog.  Wegegeld«  hat  es  gemeiniglich  eine 

völlig  Hhnliehe  BeschafTenheil,  wie  mit  dem  Brückengeld  und  mit  dem  FHlirgeld 
oder  SchlAchtgeld.**  Allerdings  —  fügt  er  hinsu  —  stosse  jenes  mit  dem  Zolle 
Hehr  oft  zusammen  oder  werde  mit  ihm  verwechselt  od&t  stehe  in  gewisser 
genauer  \  erhindung  mit  ihm. 

Ai  linlich  wie  rimenstein  hat  sich  Brandenhurj;  in  seinem  llaudljuch  zur 
praktischen  Kenntnis»  des  Zollwejsen»,  der  Zoll\i'rt;i.ssung  und  der  Zollge^etze  von 
der  Kurmark  Brandenburg  (Berlin.  18UU)  S.  V.  ausgesprochen;  insbesondere  sagt 
er  S.  XXXVII  vom  Frtedrlch>Wilhelros«Kanal:  «Aber  sehr  gross  waren  auch  ohne 
allen  Zweifel  die  Kosten  der  ersten  Anlage  eines  solchen  Werks;  und  die  Unte^ 
haltungskosten  sind  nicht  minder  betrAchtlicht  die  der  Staat  bostritttm  hat  uod 
fortdauernd  be*.tr»'iten  muss.  Wenn  der  St^iat  wegen  dieses  Aufwandes  von 
jedem,  welcher  Vortheil  ans  einer  solcht»n  Anlage  zieht,  einm  dcni  letzteren  an- 
gemessem^u  Beytrag  verlaogti  so  griuidet  sich  diese  Forderuug  auf  Uecht  und 
Billigkeit." 

Aiduilichen  Aufta^isunjim  begegnet  man  in  der  e!n.schlÄgigen  deutschen 
Lilteratur  am  Ende  des  IR.  und  Anfang  des  19.  Jahrhunderts  noch  hinflg.  So 
sagt  Ockhart,  Geschichtliche  Darstellung  der  früheren  undsp&teren  OesetagebwiK 
über  Zölle  und  HandelsschilTahrt  des  Rheins  (Mains  1816)  s.  B.  S.  37:  .Die  Z6Uc 
und  Abgaben  für  die  Benutzung  der  sehifFbaren  Siröme  sollten  nach  den  Orund- 
sätzeii  einer  jeden  guten  Verwaltung  immer  mit  demjenigen  in  einem  gewis.Hen 
Verhältnisse  stehen,  was  der  Staat  zur  sifhereii  und  bequemen  Fahrt  iJIng»  den- 
selben aufzuwenden  nöthig  hfit."  So  äliulich  v.  Reguelin.  Historisch-kritische 
Darstellung  der  .\ccise-  und  ZulU  et  iassung  in  dt  it  I'reussischen  Staaten  (Berlin 
1707)  8.  212:  „Der  Zoll  ist  in  seiner  älte.sten  Bedeutung  eine  Remuneration  für 
die  dem  Unterthan  oder  Fremden  sugestandene  Krianbniss:  auf  einem  Wcfe 
Waarcn  fortsubringen.  Diese  Vergeltung  wird  dafür  gegeben«  dass  «ir  Bequem- 
lichkeit der  Reisenden  Brucken,  Wege,  DSmme  u.  s.  w.  in  gutem  Stande  unter- 
halteu  werden.*  Auch  Neben ius  spricht  sich  in  dem  bendts  im  Jahre  181!l  ge- 
srhricbenen  Anh.ang  /.ur  D(*nkschrift  für  den  Btdtritt  Badens  zn  dein  Zollverein 
(Karlsruhe  It^'A^)  S.  27  Hhnlich  aus:  „Hie  .Abgehen  an  dem  Transport  derWaaren. 
die,  tuiin  ntag  .Nie  I)urchgangsz«dle  od«  r  \V<';;i-;.«'l<ler  heissen,  immer  dieselbe  Natur 
hai»en,  sind  iusofcrn  mit  einem  aligeineineii  Mauth.system  vereinbarlich,  al.s  sie 
lediglich  eine  Vergütung  für  den  Unterhalt  der  I^andstrassen  gewfthren  sollsn. 
und  das  durch  den  Zweck  bestimmte  Mass  nicht  ül>erschrei(en.  Damit  jedocli 
unter  dem  Namen  von  Wegegeldern  keine  Zölle  versteckt  werden,  würe  im  Mniimnn 
die  Abgabe  für  den  Zentner  und  die  Stunde  festsuaetsen." 
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Sehftrfer  hak  den  Unterschied  von  Tnasportgebühr  und  Zoll  hervi>r|^hoben 
Pütter  in  »iptnon  auscrIeiMeueii  HefhtsfHilt'n  Bd.  II.  S.  4.''>3:  „Eben  darin  brstt'lit 
da«  Wcsf'ii  fiiu'>  «las«!  dcrst'lb»*  hloss  für  di«'  Kit*ilif.it,  einen  ^i'tMvissfii  Zoll 

in  püvsirtu,  beitaiill  winl;  zum  rntcrHcIticde  Vi»ni  Weg-  oder  BrUekeu^ddf,  dsL'i 
für  den  Uhu  und  die  Uuterluiltufig  der  Wege  und  Brücken,  iugleichen  vom 
G«leitgeide,  dan  für  die  Sicherheit  der  Stnuseo,  und  von  AecJäe,  die  vim  der 
KoDsamption  Im  Lande  beaahlt  wird." 

Pütter  knüpft  bterin  vielleicht  an  Pufeudorf  an,  der  in  nelneo  Observatlone« 
ioris  univ^erBi.  Para  4,  obaervatio  143,  §  1.  S.  S6&  und  8.  984  dem  vectigal,  quod 
vel  pro  iniportaudi»  vel  ]>ro  exportnndis  inercibus,  vel  pm  transitu  t|n«K|ue  ei 
hm.  qui  iu»  «xigendi  habet,  gegenübenit^ilU  da»  viaticam,  Wegegeld,  quod  pre 
re|j;trandis  v üh  datnr. 

Schon  Hugo  Grotiut»  tritt  für  TranHportgeliülin  u  »'in,  wenn  »t  De  iure  belli 
jc  pacis.  Liib.  2  cap.  -2  §  14  ausführt:  Sl  uut  ud  praeüiandani  Heeuritnteui  nierci- 
bu,  ant  iater  eetera  etiam  ob  hoc  onera  siiatinentur,  ad  ea  eompeniianda  vectigal 
allquod  imponi  uiercIbuM  potest,  dum  modus  cauRnn  u»n  ezcedatur.  lade  eolm 
prndet  JtHtftia:  ut  tribnti  ita  et  vectigal. 

Dieselbe  Gründau ffa.ssung  klingt  aueh  schon  in  der  (Jlosx(>  xum  Sacbxen- 
?l>i»'^el  (Buch  2,  Art.  27)  an:  Hifmus  verstehestu  nulin  das,  so  Ich  dir  vorgenaget 
labe.  Nein  lieh  das  zoM  und  trclcidi  cr-tliclicti  dtirch  ffer  nnttlnrfft  willen  hm»!  nicht 
aiu  ^eitz  aul  konuneu  sind.  Darunib  nlaJ^sln,  was  dir  davon  gefehlt,  hIv  li. m  recht 
ujid  wol  erwerben  gut  besitzen.  Uanu  mau  gibt  deu  zoll  zu  liiUtt'e  den  wegen 
and  sU'gen,  nie  davon  zu  bessern.* 

*)  .Motive  zu  dem  Entwurf  des  (lesctzeä  betreffend  die  KluMtellung  der  Kr- 
hefaiing  des  CbsnNseegeldes  auf  dm  StaatattrasRen.  No.  USB  der  Drucksaeben  des 
AbgMrdoetenhanses  1878/74. 

^  Wie  die  gleichen  AnBichten  spftter  auf  dem  Gebiete  der  WaaBemtraitBen 
deii  bethMtigt  haben,  wird  der  VerfnBBer  an  anderer  Stelle  in  auBfUhrlichen  Avf- 
dnen  Aber  dk*  geschichtlivlie  Entwicklung  deB  deutschen  BiDneuBchiffahrtH- 
«bgabeuwesnnB  daratellen. 

*)  Man  unterscheidet  n(*UOrdings  in  der  FinanzwiHsenschaft  von  <Ien  (Jo- 
brUiren  „Beiträge".  Sie  hjdieii  mir  jenen  —  N'ockc.  Die  fJrundzüge  der 
Fi!!aiizw)<s<<en*«el»atl  S.  ihi  f  lu^iuliri  da^  geniein,  «lass  „sie  für  bes<»ndere 
ArUii  von  I^eistungen  des  .Staates,  für  die  lUMiiitxnng  von  einzelnen  Staats- 
«utalteu,  überlmupt  für  besondere  Zwecke  und  nicht  ullgcmein,  Honderu  nur  vou 
dm  Betbeiligtra  verlangt  und  gegeben  werden".  Sie  unterscheiden  sich  aber  %*on 
den  Gebühren  dadurch,  dasa  sie  regelmftsBig  an  bestimmten  Grandbesitx  sich 
Iniäpfen,  an  den  Grundbesitz,  in  desBen  Nähe  die  Vortheil  bringenden  Anlagen 
KMclitften  werdnn,  nnd  dasn  sie.  wie  tiie  .Steuern,  lucht  von  Fall  zu  Fall  ent- 
richtet werden,  sondern  meint  mir  in  einmaligen  Leistungen  (Baubeitrilgen)  be- 
'iteben.  D.m  Hauptanwendniigsgebiet  für  «olche  BrUrHir«'  lie;:t  ilaher  —  dieser 
mar  nicht  in  allen  l'unkten  ganz  iMi>.tr<'itii^e?i  Begnt}>üestinmmng  unoHss  —  in 
deujeuigen  Zweigen  der  Verwaltung,  die  sich  —  wii>  Ut'itzeusiein  in  .Srlionl)ergs 
Hnidbneh  der  politischen  Oekonomle  Bd.  III  S.  612,  auch  in  SteugeU  W  orterbuch 
4c*  Tenraltungsreehta  Bd.  I  S.  GM  sagt  —  «auf  die  tlrrichtung  und  Unterhaltung 
<ler  SliiBntUchen  V^kehrswege,  Strassen,  Platze,  Kais,  Kanäle,  femer  auch  der 
und  Bewiaaerungd-,  sowie  der  Beleuchunigs  •  Anlagen  bealeheD."  DaB 
Huptanwendungsgebiet  liegt  deshalb  in  der  Gemeindeverwaltung. 
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Itn  preitMisehen  KomimiDAlabffftbeiigeBeto  vom  l4.Jall  1806  werden  anehlm 
$  9  ffBeitrSge'  als  eine  besondere  Art  von  Ab-^aben  soIjseB&hlt.   Die  GeuMMei 

können  danacii  zur  Deckung;  der  KoHten  !är  Ucrstellnng  und  Unterhaltung  roa 
Veranstaltnngon,  dir»  dureli  das  r>ftVntliche  Inter<'H8o  «^«'fordort  werden,  von  den 
Qnindei<^enthüiru^ru  und  (l< ■^v(>rl)(■tr<'ibonden,'  denen  hierdurcü  besondert'  wirth- 
schaftliche  Vortheile  «'n^'.u  hscu,  nach  diesen  Vortheilen  zu  benu*8seiul«*  Heiirftge 
zu  den  Kosten  der  Verauatal Hingen  erheben;  und  uie  inÜMtien  da8  thun,  «weun 
aadermfAllB  die  Rosten,  einschlieMlich  der  Auagaben  für  die  Veiciiuning  und 
TUgong  des  aufgewendeten  Kapilals,  dnreb  Stenern  anlknbringen  «ein  wQrden.* 
Vergl.  Nölls  Kommentar  snm  Kommunalabgabengesets  S.  16» 

Bf^iträge  und  Gebtthren  Irinnen  natürlich  neb«!  einander  bestehen.  Sie  be> 
schränken  sich  aber  gegenseitig  insofern,  ala  aie  sasammen  innerhalb  der  QrenMn 
des  Selbstkostenprinxips  bleiben  müssen. 

»)  Das  VerkebrsweaeD,  Leipsig  1694  S.  18& 

Noch  der  Bericht  der  preussischeu  Eisenbalm-UnterMuchnngskommiasion 
vom  Jahre  1873  konnU^  sagen :   ,Die  KiMeubabneu  sind  Öffentliche  Transport- 

Änstult^^n  und  stehen  ihrem  Weven  und  Zwt'ckc  nach  den  Lnndstrassen  gleich. 
Nur  '/windende  hnanzlelle  Gründe  sind  cm  geweaeu,  welche  diesen  Standpunkt 

verrui-kt  li.ibcji." 

1*)  Die«««*  Forderung'  ii<'r  l'iH'iitirtdtlicliki'it  ist  kaum  in  ernst  /.u  nehmender 
VVrisc  tür  KistnibainuMi  aulgcsttdlt  wctrdcMi.  Sie  erwächst  naturgeniM«M  niiht  auf 
d«m  Boden  eine.s  Landes,  desneii  SiaaUeiseubahncn  reiclie  r»  ljrr.sidiUÄht'  li»'fern, 
sondern  hödutWH  dort,  wo  die  Staatselaenbahnen  eine  uugeuügt  ade  Versineung 
ensielen,  nnd  daher  das  Bestreben  hervortreten  wird,  durch  Tariferhöhungen  ebie 
Einnahmestelgerung  herbeiiufahren.  So  ist  sie  in  Oesterreich  wohi  aufgestellt 
worden.  Dagegen  wendet  sich  besonders  scharf  J.  Kaislf  Passive  EisenbahnOD 
(Wien  |H%).  Kr  sagt  B. :  „Was  frülier  nncli  keinem  Mensclien  in  den  Sinn  ge- 
kommen mit  der  VersiaatÜchung  der  KiNenbahnen,  ist  jetzt  auf  dem  i*1ane  er- 
schienen. DU'  KiseMl)alin  als  bi'rursmÄssig  plulanlr(»pisrbes  ItiMtitiit,  die  Hiseu- 
balui  als  ejisentielie  passive  Unternehmung,  die  Kisenbalai  als  spatiisehe  Wand 
für  offiziell  verpönte  Unternehmungen.  Diese  Ideen  sind  bei  uns  das  Nelwp- 
pruduitt  des  Staatsbalmsystems.''  Und  KaisI  gelangt  zu  dem  Schlüsse:  «Ich  be- 
stehe bei  den  Staatabahnen  nicht  auf  der  blossen  Deckung  der  effektiven  Kostni, 
sondern  Ich  bestehe  auf  Ueberschttsse,  auf  den  Gewinn»  der  die  Steuerfcasse  la 
s|)eiMen  liab(%  weil  die  Steuerlast  die  nicht  besitsEenden  Kla>4sen  unverhftltnlss- 
mit-Hsig  melir  drückt,  als  die  wohlhabenden,  sowie  andererneit«  durch  grosseren 
Wohlstiind  sich  gerade  jene  hervorthun«  welche  unmittelbar  den  Eisenbahntrans- 
port benutzen." 

if)  V(*rgl  KiiFi*.  Die  ScIilfTahrtsKtraMHon  im  Deutselien  Reich,  Jahrbiuher 
für  Nationalökonomie,  und  Statistik,  3.  IN.I^re,  Bd.  X  S.  Ü7a,  auch  Ulrich,  SianiH- 
eisenbalmen,  Staatswassurstrassen  und  die  deutsche  Wirthachaftspolitik.  Leipzig, 
189Ö.  S.  ir>. 

^)  Di»'  Geschwindigkeit  in  der  Beförderung  ist  natiirlieii  ;uit  den  einiselneu 
Wasserstrassen,  ««»wie  je  micli  Betriebsart  und  Fahrtrichtung  sehr  verschieden. 
„Mau  kann  wohl  im  allgemeinen  —  so  führte  Dill  in  einem  Bel'erat  auf  den 
internationalen  BinnenschilfahrtskongresB  in  Frankfurt  a.  M .  im  Jahre  1668  aas  — 
als  Dnrchschnitt  annehmen,  dass  auf  naseren  deutschen  Wassentrsssen  die  Ge- 
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fdnrlndlgfceit  der  SeUIRi  eteiela  imd  In  Sehlepprilgtta  notk  kevfe  ntdit  mehr 

al<  4  km  ii)  der  Stunde  belrigt,  wenn  schon  aaf  dein  Kongratge  in  Wien  (1886) 
5  km  al»  das  zan&chNt  angestrobtf  Zlfl  bezi  iehnct  wurde."  Seitdem  dürfte  der 
Durchschnitt  gewachsen  sein  nnd  unU'r  besonders  }CünNti{^n  Verhältnis**«-!!  lisst 
mdt  ein«  mebrfm-h  so  ^tosHK  üescliwindijjkeit  erisieleo.  Die  Schb'jii /im*'  der 
Hauakeimer  DainpiüchleppschifrahrUige^UBehat't  h'-^en  %.  B.  die  ü<k>  km  lange 
Sbecke  Bottefdem—Maimbeim  «i  Berg  in  1U2,  zu  Thal  in  38  Stunden  reiner 
FUimU  niftek ;  mf  den  Sebnellfnhrten  der  groneen  sehönen  P«rMHiflnd«npfer 
nf  den  Blwin  wird  eine  noeh  betrlchtlieh  grtesere  Oenehwindighelt  emleit 

V«^^  nach  Kurs,  Rntwickelung  and  Ausnntnnng  der  dentochen  SchllT* 
rahrtastnuMD,  in  Gfliumdi  Jnhrbfteheni  fOr  NnttonalOkononle  nnd  Stattotlk,  181», 

M)  p.  u.  Fischer,  Betrachtungen  eines  in  Deutschland  reisenden  Deatschen 
(Bfriln,  189m  S.  17,  wo  unter  Beihm^rn  ausgefülirt  wird,  dasfi  das  Dampfschiff 
.tmtK  der  auch  h«'i  uns  in)  Wachsen  b»'grlffenen  VorlielMi  für  Seereise«,  gegen- 
äber  »einer  früheren  Verwendung  vielfach  in  den  Hintergrund  gedrängt 
▼Ofden'  int 

Heu b ach,  Die  Verkehrsentwickelung  auf  den  WaMserstrasscu  und  Elneu- 
babnen  de*  Elbe-Odergebiele»  (Berlin,  1800)  A.  61  hat  die  aaf  das  Tonnen- 
kilometer entfhUenden  Ein-  nnd  AuBladelcoaten  fQr  den  Waeaer^  nnd  Eiaenbahn- 
rerkebr  an  l»erechnen  geaneht.  Er  koninit  fUr  Rohgftter  bei  dem  Wawerrerkehr 

für  100  km  auf  etwa  •/!«»  Wr  300  km  auf  etwa  '/ui,  für  »if)  km  auf  etwa  »/jw 

km  auf  etwa  Vt  *i*ir  reinen  Fracht,  wRhrend  «m-  sie  bei  den  Risenbahnen  lYir 
lÄi— ir»<»  km  auf  etwa  '/«  i*''iiien  Frachtkosten  bereeinu't  Vfr^r!.  Koch,  Be- 
fördenm^  von  Mussengüteru  an!  Kanälen  und  auf  Rixenbahneu  in  der  Zeitung 
des  Vereine  deutscher  KiHenbahn^erwaltungen.    18^,  S.  1547. 

Für  gewisse  Güterarten  bietet  eine  Waaeerstrasse  besondere  Vortlieile  bei 
der  Einladung  nnd  Ansladnog.  Das  int  bei  den  Ofttem  der  Fall,  die  nicht  in 
KoUiform  Terfk«chtet  werden;  »o  insbeoondere  iiei  Getreldei  das,  wie  das  amerl- 
kiDische,  nicht  gesackt  ist,  und  beim  Petroleum.  Diese  Vortheiie  lassen  sich 
aber,  wie  der  Pt'trolcum-  und  (Jetreidehamlel  des  Kheins  dentlieh  «eigt,  nar  im 
llahnieii  eine?  hnchent wickelten  (}rossb«tr!el)e.s  voll  ausnützen.  Vnrirl.  Scfiu- 
machcr.  Die  Orj;:unisation  de.»«  (Jetreldeliandels  in  <len  Vereinigten  Sr  i  ttcM  \  on 
Amerika,  iu  Conrad«  Jahrbüchern  für  Nationalokttuonne  und  Statistik.  18%, 
•S.  3GI  ff.,  ÖOI  ff. 

Für  andere  GHIterarten  bietet  nmgekehrt  die  Wasserstrasse  Nachthelle  bei 
der  Ein»  nnd  Ausladung.  Das  gilt  vor  allem  von  Kohlen.  Insbesondere  dadurch, 
dsss  sie  vom  Eisenbahnwagen  unmittelbar  durch  Kipper  in  betrtchtlicher  Höhe 

ia  dsM  Schiff  gestürst  werden,  verlieren  iiie.  wie  die  Haudelskannuer  in  Duisburg 
in  ihrem  Jahresbericht  für  das  Jahr  IB9H,  I.  Theil,  S.  11  sagt,  „viel  an  werthvollen 

Stücken  und  erbM<len  dejihalb  einen  grossen  yualit  iisverlust".  soda^^s  „viele  Ab 
nfliiiier,  die  Werth  aut   besonderen  Stückreichllium  der  Kohle  legen  müssen,  den 
Baliubezujr  dem  etwaigen  billigeren  Bezüge  zu  Wiisaet  vorsiehen."    Dieser  Nacli- 
theil  wAch.st  n)eiäL  mit  der  Grösse  der  Schiffe,  da  sie  auch  die  Sturahühe  sm 
rsq;iö8seni  püegt 

^  Sttanmt  man  diesen  Ausftthrungen  au,  dann  wird  man  auch  l&aum 
Ulriehs  BehauptUDg,  daas  die  Vortheiie  der  WasserstrasHeu  in  der  Hauptsache  den 
gwsstt  Btidien,  weit  wisiiger  -  den  kWinen  Stftdtcn  und  dem  platten  Lande  su 
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Qvte  koTnnien,  als  fnlseti  erweisen  können.  Ist  d«8  aber  richtig,  so  läsat  sieb 
auch  mit  (irnnd  nicht  be.stnMten.  djiss  die  bestehenden  günsti<;en  Verkehrsver- 
liHltui.s!4«'  auf  den  Wa»Ki'r»trns.sen  in  Deutscliland  hucIi  »miumi  (trund.  wenn  auch 
niclit  den  wichtJ^Hten,  bilden  für  da^  ausserordentlicluf  Anwachneu  der  über- 
wiegeud  an  Flii.ssen  j^elefrencn  Gross-  und  Mittel^tHdte  im  Gegrennatz  zu  den 
meist  «U8&chli(*»slich  auf  KiKeubaliuverbinduug  augewieseuen  Kleiu-  und  Land- 
MtAdktD.  (Vergl.  Ulrich,  StiMtwifienbahDftn,  Stiuitowa»mir8lni«ieii  and  die deutwh« 
WirlhachaftBpolltlk,  R.  16  IT.)  Loto  bat  das  atlordlngB  beBtrltton.  In  einem  Vo^ 
tragt  er  Uber  Abgab«!  aaf  natürlichen  WaHsentramMUi  Im  Jahre  169B  In  der 
dritten  Versammlung  di>»  I>eut8cfa*Oesterrelehl8(;h-lTngariachen  VerbnntUs  für 
Binnen^chifTahrt  gehalten  hat,  sagt  er  u.  a.  über  die  soeben  »ingeführle  Ulrlch'gche 
Schrift:  ,,l{echt  wcniü'  crn'iten  Kiiidntck  wird  •/.  B.  du»  B«'li)niptun^  iiiai-heii.  dax;* 
da.H  Anwachsni  drv  ^iiosnen  Stiiiitr  «luicli  die  l)!!!!«;«'!!  Fiai  iiUMi  dt'r  \\'a>s«M>;tr;i>>*eii 
geturdrrt  werd»\"    In  eineui  durcki  eine  Aulwort  UlriciiH  v<*rnnia>»Hieu  „Auiuuig" 

lUhrt  Lota  dann  aus,  dass  die  Eisenbahnen,  ,so  sehr  die  BevGlkenings- 

anliftufüng  an  den  GrossNtfldteu  begünstigen,  dass*  u.  k.  w.  und  erklärt  es  siini 
Schills»  „berreindeud  «a  hftron,  dass  er  —  Ulrich  — ,  der  die  Wirkungen  des 
KisenbahnwcKt'ns  auf  Vrrkehrsmittelpunkle  kennt,  den  WaaserNtrassen  vorwirft, 
da8!>  sie  vielltMcht  ebenao  wirken  können,  wie  («icber  die  Kisenbahncn  bisher  ge- 
wirkt h.tVn'n".  den  arnjen  linUivorwirrten  Lesi-r  ih'n»  nagenden  Zweifel  überlaMi^end. 
wariiiii  w<dd  die  üehiiinitiing,  die  bei  einem  \  erkehrsniltt«  !  als  nTi«*rschütterlicht' 
Wahrlicit  gt'priesen  wird,  „n-cht  wonig  «m iistliaften  Kindrurk"  macht,  wenn  n\e 
sich  auf  eiu  anderes  Verkehrsmittel  bezieht,  von  dem  Lötz  selbst  so  oft  ver- 
kUndet  hat,  dass  es  fast  unvergleiebljch  viel  mehr  und  billiger  Güter  sn  bef5rd«ii 
vi*nnag,  als  die  Elsenbahnen  (vergL  No.  40  der  Verbandsschrifien  des  Dentselir 
Oestt'mHchiseh-UngHrisdien  Verbandes  für  Binnenschiffahrt). 

In  dieseui  Zusannnenhang  »ei  darauf  hingewiesen,  dass  Bismarck  denselben 
einseitig  StHdte  fördernden  Kintluss  seinenteit  auch  den  DilTerentialtarifen  der 
l'rivathalMU'ii  /um  Vorwurf  marlire.  Kr  führte  aus.  da  di<»  Kntstehiiii«^  ilcr  wohl- 
feilen iJillrit'hii.iNfUze  es  mit  sicli  Itringe.  das«  >i<'  \  nrwicj;<  nd  nur  für  Städte 
ersten  Hanges  mid  Mittelpunkte  des  \  erkelirs  w  iiksum  seien,  so  liHtten  sie  eine 
ungesunde  Znsamiueuziehuug  des  Verkehrs  uud  der  Industrie  in  cliixeloe  grosse 
Orte  xur  Fulge,  welche  wlrthscliaftllch  und  |Jolltisch  grosseu  Bedenken  uiitpr- 
werfen  sei.  VergL  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahuverwaltnngen  läSH 
S.  1037.  Ueber  die  BeaieAiungeii  swischen  diesen  Differentialtarifen  und  dm 
Wasserstrassen  vergl.  oben  S.  89D  ff. 

>^  Die  Verbilllgung  der  Frachtsfttve  durch  eine  Zunahme  der  SchiffbgrSssm 
ist  allerdings  vielfach  ttborschitat  worden.  Sie  Ist  In  der  Hauptsache  bescbrflaki 

auf  die  grossen  Ströme;  Insbesondere  auf  dem  breiten  und  tiefen  Rhein  und  in 
geringerem  Masse  auch  atif  der  Elb««  hat  die  wachsende  Grtisse  der  Schiffe  ein»^ 
bedeutende  Frin^s-igtuit;'  li<Ml)i'iL:elü!ii(.  „Diese  Tliatsarh<>"  ~  so  hat  Baurntli 
Tolkmitt  in  einem  Nurirafie  iihyr  den  wirihsciinltliclieii  Werth  der  deutschen 
Wasserstrassen  am  11.  November  im  (»rossen  Ausst  buss  des  Tentral -Ver»»ius 
für  Hebung  der  Deutschen  Fluss-  und  Kanalschifl'ahrt,  ohne  sachliclien  Wider* 
sprach  XU  linden,  ausgeführt  —  «hat  walirscheinlieh  au  detiB««trebungen  nach  E^ 
bauung  grosser  Kanüle  am  meisten  beigetragen,  aber  auf  den  letsteren  dürft» 
der  Erfolg  hinter  den  Erwartungen  surückblelben.  Denn  auch  abgesehen  von 
der  Abgabenf^e  lassen  die  Kanäle  eine  so  grosse  Abnahme  der  lelnm  Frackt* 
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kalten  bei  waehMnder  SehlffiRgrdMe,  wie  sie  anf  den  groflsen  SMmea  eingetreten 

ist,  iiieht  zu.  Die  ^rüHserc  Wasserverdrängung  vermehrt  nämlich  «uf  den KenMlen 
den  Schiffswiderstand  sehr  bedeutend,  so  dass  die  auf  l  t  Ludung  entfallend«' 
Zug^kraft  auf  einem  gegebenen  Kanal  ziemlich  ouabhlln'rii,''  davon  ist,  ob  die 
iruwr  in  SohifFüii  von  600  oder  i5<_>  t  Tragfähigkeit  befördert  werden.  Somit  bt'- 
»chränki  sich  der  Vorzug  der  Groi>i»8chiffahrt  gegenüber  der  KleinschifTahrt  aut 
die  Minderausgaben  für  die  Fahrzeuge  und  ihre  Bemannung.  Diese  Mlnderaus- 
giben  Bind  duTeheehntttUeh  nur  auf  (V40  Pf.  fOr  1  tkm  eiosueehltaen.  .... 
AQch  der  Zeitaufwand  für  das  Ein-  und  Aualaden  bei  Ladungen,  die  fftr  mebr  als 
daen  Emplloger  bestimmt  sind,  sowie  die  Notiiwendigkeit  des  Leicbtoms  oder 
UnladeDs,  wenn  die  Guter  auf  kleinere  Wasserstrassen  fibergehen  sollea,  spridii 
sieht  zu  Giinsteu  der  gössen  Kanalschiffe.* 

Dazu  kommen  die  rnterschiede  in  dfn  Anlai^ekosten  der  Kanäle,  „l>i»' 
älteren  Kanäle,  —  sn  filhrt  Tolkniitt  fort  -  .Hparsam  und  für  Schiffe  von  k«i  hm 
150  t  Ladung  mit  kurzen,  dem  Gelände  augepassten  Haltungen  erbaut,  kosteten 
etws  160  OOO  bis  180000  M.  und  ihre  jUirliehen  UnteilialtungHkosten  betanfen  sich 
«Qf  etwa  tdOO  H.  ffir  1  km  LMage."  Der  Dertmund-Ems-Kanal  sollte  naeh  der 
BegrönduBg  der  Gesetaesvorlage  vom  1.  Min  1886  94SQ0D  fSr  das  Kilometer 
koüteo  und  hat  in  Wirklichkeit  H16  00O  <J<  für  das  Kilometer  gekostet;  fOr  den 
Rhein-WeserEllu -Kanal  sind  in  der  abgelehnten  Gesetze«  vorläge  auf  der  weHtlfchen 
Strecke  lUTUi«»  auf  der  »"mtlichen,  die  durelt  unL^^wühnÜLh  friinstiges  Gelände 
fuhrt  iCynHXi  u  für  das  Kilometer  vorgesehen  worden.  Die  UntJ'rh.iltungskosten 
siüd  beim  Dui  Uiiund  Knis  Kanal  auf  ^(20-*/.  beim  Mittellandkanal  iu  der  westltchen 
Strecke  auf  12  9UÜ  tM,  in  der  üHtlicheu  auf  3i>iiu  <H  für  dan  Kilometer  im  Jahre 
bMillinrt  worden.  Sollen  die  Anlagekosten  versinst  und  die  Unteriialtungsko  sten 
gedeckt  werden,  so  wird  der  erwihnto  Vonnig  der  Orosssehiffahrt,  der  aus 
Sünderausgaben  fOr  die  Fahrseuge  und  Ihre  Bemannung  erwAchst,  mehr  als  auf- 
gewogen. „Wenn  die  Mehrkosten  durch  erhrihti^  Schiffahrtsabgaben  gedeckt 
verdeo  müssten,  würde  man  über  die  vortlieilhafteste  GrOsse  der  Kanalschiffe 
bald  SU  anderen  Anschauungen  kommen." 

Tolkniitt  fügt  emilich  noch  hinzu,  dass  die  Summe  der  reinen  Frachtkosten 
und  der  zur  Verzinsung  der  Anlagekosten  und  Deckung  der  Unterhaltungskosten 
erfofderlichen  Abgaben  für  eine  gewisse  Schiffsgrösae  ein  Kleinstes  werden  muss; 
er  Uist  es  aber  flraglfeh,  ob  diese  günstigsten  SchifTsgrOssen  und  Kanalab- 
mefssngeo  sich  fär  einen  gegebenen  Fall  ermitteln  lassen  und  ob  die  Kanftle 
demeatqtreehend  eingerichtet  werden  können. 

Ich  finde  nicht,  dass  Tolkmitt'B  Ansf&hmngen  von  irgend  einer  Seite  sachlich 
»fderlegt  worden  sind. 

^  In  der  Binnenschtilhhrt  lassen  sieh  die  Abgaben  nidit  unmittellMir  von  den 

Waareninteressenten,  wie  in  der  Seeschiffahrt,  einsiehen.  In  der  SeeHchiffahrt 
hnud^lt  e,s  sich  um  längere  Reisen,  so  dass  Ein-  und  Ausschiffungshäfen  weit 
auseinander  liegen,  dabei  nneli  auf  verh.'UtnisKnüiwsifr  wcni«re  p-ojjse  Pliltze  sich 
besi'hräiikon.  Ausserdem  liegen  sie  regelmäswit?  an  der  Zollgrenze;  zu  Zollawecken 
und  statistischen  Zwecken  werden  deshalb  ohnehin  die  gelöschten  und  auch 
^  geladenen  Waarenmengen  genau  festgestellt  und  dementsprechend  Geld- 
betilge  von  den  Empfäug^  oder  audx  Versendern  der  Waaren  eingeaogen.  In 
Verbindung  damit  lassen  olme  grosse  Schwierigkeiten  der  Erhebung  und  Kon- 
trolle auch  weitere  Abgaben  von  den  Waareninteressenten  sich  erheben.  Das  ist 
Anitv  fir  BMBbshnweein.  1901. 
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auch  der  Fall  auf  der  Untenvoaer,  die  im  wesentlichen  für  den  Seeverkehr 
korrigirt  wordcü  ist.  Wa«  dort  in  Verbindung  rnit  der  Seeschiffahrt  tnöirHrh  ist, 
li88t  in  der  nicht  80  fest  organislrt4»n  iin<i  nicht  so  leicht  zu  kontrolireuden 
BinnenschiÜ'uhrt  sich  regelmüsBig  nicht  durchführen.  Hier  ist  dem  Ab^bener- 
hebet  regelmässig  nur  der  Schiß'er  erreichbar;  an  ihn  muät»  man  sich  stets  in 
enier  LlDie  halten,  «a  niaaeherlet  Nachlhette  das  auch  mit  sich  bringt 

1*)  Sympher  schUesst  diesen  Forderungen,  die  er  in  seinem  Bericht 
über  die  Abgaben  aof  den  dentocfaen  SchliTahrCaBtrassen  auf  dem  fOnften  inter> 
nattonalea  Binnensehiiralirtakoiigretft  an  Paris  im  Jahre  t69S  aufgestellt  hat,  noch 
die  folgenden  Bemerkungen  an: 

«Eine  Folge  dieser  doppelten  Bedingang  ist.  dass  ein  ümen  entsprechender 
Wasserweg  nöthigent.-ill'^  im  Stande  .sein  muss,  Gebühren  zn  tragen,  welche  die 
Kosten  der  Unterli  iltuni^  und  der  Verzinsung  des  Anlagekapitals  decken,  obgleich 
oft  diese  Möglichkeit  nur  theoretisch  nachzuweisen  sein  wird.  Jeder  Entscheidung 
des  Baues  einer  neuen  Schiffahrtsstrasse  muss  deshalb  eine  eingehende  Prüfung 
ihrer  wirtibMhaftllehen  Bmreehtigung  vorangehen.  Eine  derartige  anftnerksarae 
Vorprüfung  Ist  nicht  nur  wttnsehenswertii,  sondern  durchaus  nothwendig,  um  die 
gute  Verwendung  der  Staatsgelder  an  sichern  —  im  Fall  des  Baues  durch  die 
Privatindustrie  versteht  sich  eine  derartige  Präfiing  Ton  selbst  im  Interesse  der 
Aktionäre  —  und  um  nicht  diejenigen  Wasserstrassen  au  diskreditiren,  welche 
wirklieh  nütelich  und  flUiig  sind,  gute  Dienste  au  leisten.* 

*^  Dieser  von  Hatschek,  Abgaben  auf  den  Wasserstrassen  (Haag,  1894)  l>e* 
hnuptete  „natürliche  Vorzug"  —  heute  ein  Schlag^vort  aller  Kunalvereiue  —  Ist 
früher  nicht  allgeuu'in  anerkannt  worden.  Früher  ghiuhte  man,  dn^»~  künstliche 
Wa.sserstrassen  auf  der  Grundlage  tinanzielU'r  S»«)hst»'r)ialt!ing  den  l ,i.s(-ui)ahnen 
nicht  gewachsen  seien.  Gerade  auf  die-sen  ünisland,  den  man  durch  die  Treunujig 
von  Besits  und  Betrieb  der  Wasserstrasse  au  erkllren  sudite,  gründete  man  die 
Forderung,  die  Wasserstrassen  nicht  mit  Abgaben  stark  ni  belasten. 

Diesen  Standpunkt  theilte  auch  die  preussische  Rsgierung.  Sie  hat  ihn  in 
den  Berathungen,  die  im  Frühjahr  1874  unter  den  wasserbautechnischen  Mit- 
gliedern der  Abtheilung  für  Bauwesen  über  allgemeine  Grundsätze  und  einheit- 
liehe Bestimmungen  für  den  Kanalbau  atattgeftmden  liaben,  nach  dem  Protokoll 
wie  folgt  prä^Isirt: 

«Eine  direkte  Rentabilität  von  Kaualauiagen  erscheint  im  allgemeinen  uu- 
möglich.  Während  der  Schiffahrtsbe trieb  auf  dem  Kanüle  jedem  frei  steht,  und 
sonach  der  HauptTortheil  dessdben  den  einseinen  Sdiiffem  in  der  angrenaenden 
Gegend,  nicht  aber  dem  Beslteer  des  Kanals  au  Gute  kommt,  so  ist  die  Bentabl- 
litit  des  Kaaales  nicht  ohne  w^teres  mit  der  einer  Eisenbahn  au  ▼ergleicheo,  bei 
welcher  der  Besitier  auch  stets  das  Monopol  des  Betriebe»  ausübt. 

„Ist  nun  awar  eine  direkte  Rentabilität  eines  Kanales  alsdann  denkbar,  wenn 
dem  Besitzer  desselben  ebenfnlls  dms  Monoixil  des  Betriebes  eingeräumt  würde, 
so  ging  doch  daujit  ein  groj^^^er  Tlieil  des  eigenthümlichen  Nutzens  der  KaniUe 
verloren,  welcher  hauptsächlich  aus  der  ungehinderten  Benutzung  durch  jedemtami 
und  an  jeder  Stelle  entspringt  (vergl.  die  Anmerkung  27). 

»Wenn  nun  in  unserer  Zeit  durch  Bede  und  Schrift  die  dfarekte  BeDtabilltit 
▼on  Kanilen  auch  ohne  Mönopolisimng  des  Betriebes,  nur  unter  Annahme  ge> 
wisser  Transportqusntit&ten,  behauptet  worden  ist,  so  muss  dies  ~  abgesehen  von 
UehMren,  ausnalunsweise  günstig  belegenen  Strecken  — '  als  ein  Irrthum  beaeichnet 
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wvden,  indem  die  Erfahmag  für  tlmmtUehe  giOsiete  KmiMle  dm  In-  und  Au^ 
landM  «bw  Gegenihell  «q^ebt  AiuMt^m  wwden  bei  denuügen  Bereehtniiigen 
die  Aii]«geko8(en  sehr  hIbaAg  erhebUch  imlenebfttsL* 

Veq;L  aaeh  den  offlxiösen  Artikel  »Zur  Frage  über  die  Ansblldiing  der 
Wttserstrassen"  in  der  Deutschen  Bauzeitung  vom  28.  Mai  1874. 

Für  den  hier  behaupti'tcn  Mangel  an  UentÄbiÜtät  die  Befrifhrinr^anisatiou 
vcraDtwortlich  /u  machen,  ilürttc  doi  h  zu  weit  gehen.  Sic  k.iuu  uur  insofern 
t'iueD  F^inliuHä  auf  die  itfutabilität  hHtx'ii.  n\i*  bei  einer  Monopolisirung  vieUcicltt 
Betriebäkoüten  erspart  werden.  Ausserdem  iimss  hai  privater  Betriebsorgauisation 
noeli  ein  privater  Qewiim  !n  Bechnung  gestellt  werden.  Die  Kanalfhicht  mnsB 
bei  DniehfOhnuig  des  Gebfibrenprinslps  nicht  nur  die  Jabreskosten  de«  Kanal- 
achUh,  die  Kosten  der  Zugkraft,  die  Zinsen  des  Bankapltals  und  Kosten  der 
Unterhaltung  und  VerwHttuii<^'  do«  Kanal»  decken,  sondern  auch  noch  <dnen  Ge* 
Schäftsgewinn  der  Schiffer  erbringen.  Man  könnte  deshalb  vielleicht  nagen,  dass, 
wo  der  Eiscnbalin-,  nicht  der  BinnenHrliifl;ilirtHbelrieb  verstantlicht  i^r  cinf  «itrikte 
glcichmfis^ige  Durchführung  de«  ttcbüln «  nprinzips  bei  beiden  in  \N  ettbewerb  mit 
eitwuder  stehenden  Verkehrsmitteln  eine  Bevorzugung  der  Eisenbahnen  bedeutet. 
Darüber  hinaus  wird  man  aber  kaum  gehen  können. 

Die  gleiche  Ansicht  über  die  Rentabilität  künstlicher  Wasseratrassea,  wie 
«ie  in  diesen  Berathungen  aas  der  Freihandelslra  deutscher  Handels'  und  Yer- 
kehnpotitik  festgestellt  wurde,  klingt  in  den  Aeusserungen  der  preussischen 
Re^erung  noch  mehrfach  an.  So  wird  z.  B.  in  der  Denkschrift  ttber  die  geschftft^ 
liehe  Lage  der  preussischen  Kanalprojekte  vom  Januar  1882  (S.  20)  gesagt:  „Der 
We^  der  spekulativen  Privatunternehmun^  erweist  sich  durchweg  als  nicht  •rntig-- 
bar,  weil  auf  eine  Verzinsun:?  der  Anla^ekosten  nicht  wohl  frerechnet  werden 
kaiiii."  Dieser  Ansicht  gemAss  begnügte  man  sich  niii  P.eitril^en  der  Interes^rnteu 
au  den  Kosten  des  Baus  einer  künstlichen  Wasserstrasse,  «uameutlich  durch  Hin- 
gabe des  erforderlichen  Omnd  und  Bodens*. 

Langsam  hat  dann  die  Regierung  günstigeren  Anschauungen  über  die  Ren- 
tabllttlt  sich  zugewandt  Alle  Bedenken  hat  sie  ftreillch  noch  nldit  überwunden. 
So  iagte  a.  B,  Minister  Mlquel  im  Abgeordnetenhause  am  4.  April  1894:  »Ob  es 
nxiglidi  ist,  die  Gebühren  für  dit^  Benutzung  unserer  Wasserstrassen  allgemein 
sosra  jrestalten,  dagsähnlii  h  wie  bei  den  Kisenbuhnen  wenigstens  mit  einiger  Sicher- 
heit eine  Illässige  V'erzin.sunf?  der  Anlag^kosten  erwartet  werd»'n  kann,  ixt  irewiss 
eint*  zwtMfelhatie  Frage.  Bei  vielen  VVasserstrassen.  bei  soIcIumi  nnmentbeli.  ilie 
vir  üciiuu  besiu&eu,  wird  dies  nach  meiner  Meinung  kaum  möglich  sein."  Bei 
nenea  Wasserstrassen  dagegen  halt  man  eine  Bentabilität  beluuintlich  nicht  mehr 
Ahr  snsgeiehlossen,  wem  man  aneh  die  Vorsicht  beobachtet»  dnreb  weltgehende 
GarsnUeverpflicbtangea  der  biteressenten  sich  woiigstens  su  einem  betnchtlichen 
Tbelle  gegen  eriiebliclie  EtamahmeansIlUle  au  sichern. 

Eine  solche  Unterscheidnng  idter  und  neuer  Wsssert^trassen  in  Bezug  aut 
die  Bentabilität  pflegen  die  Wasserstrasseninteressenten  durch  den  Hinweis  zu 
leditfertigen,  daes  Info! irr  <b*r  frH'.meren  Abmessungen  der  neuen  Kanäle  und 
oeoen  Fahrz<'nire  ^iiHHi  i-ne  Öcinttahrt  und  moderne  Kanäle  -  wie  Z()pfl,  Mlttel- 
l*odische  Kaaalprojekte,  S.  62  z.  B.  sagt  —  s.ich  zu  den  alten  geradeso  verhalten, 
vie  die  alten  Poststrassen  zu  den  modernen  Eisenbahnen";  nicht  nur  das  Eisen- 
bibswesen,  sondern  mindestens  in  gleichem  Tempo  sei  auch  die  Binnenfichilf)tihrt 
fsrlfeidirltten  und  aehreite  weiter  fort  (a.  a.  0.  B.  87);  es  sei  durch  die  neuere  En^ 
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wleklnng  der  BlnnenachillSyiri  eine  i^neiie  WaBserBtnB8eiifnige*  geschaflini  worden 
<«.a.O.S.86, 81).  E«  wird  daher  für  ein  »WasBerstRuaennetB  fttr  Qroftssehllblirt* 
p!«ldirt>  wie  Zöpfl  (Eine  wichtige  Aufgabe  des  bayrischen  Verkehrswesenfl.  Nttm- 
berg  1894  S.  92)  —  allerdings  mit  Unrecht  —  os  für  Frankreich  als  bestehend  ansu« 
nebmeo  scheint.  VergL  Anmerkung  S7  und  den  dort  xitirtea  Artikel  des  VerfaMers. 

*t)  Eine  solche  Forderung  ist  oft  aufgestellt  worden.  Sie  hat  s.  B.  auch  der 
Flnanzminister  Miquel  ausgesprocheiit  wenn  er  im  prenssischen  Herrenliauii  am 
26.  April  1894  sn^te:  „man  wird  erst  eine  gewisse  Entwicklung  der  Schiffahrt  auf 

(fiofit  n  rKMien  Kttiiftloti  vor  haben  müssen,  datm  aber  inü».scu  nach  Maasgabe 
der  Entwicklung  der  Schiffahrt  allmählich  <lie  G('l)ühnrn  stcig-en*. 

Ausserdem  wird  man  and)  eine  zu  erwartende  VerkeUri^steigeruüg  mit  in 
Betra<hi  ziehen,  gleichsam  rtiskontiren  können.  Das  mu«8  aUerdinji^  mit  grosser 
Vorsicht  geschehen,  zumal  du  die  Anlagen  von  begrenzter  Dauerhaftigkeit  sind, 
also  bmerhalb  eines  ItngereD  Zeitpunkts  Aber  die  Unterhaitungskosten  hinaus, 
Ausgaben  fttr  Emeuerungsbauten  ertordem. 

Bei  den  Abgaben  auf  der  Unterweser  hat  man  beispielsweise  eine  solche 
erhoffte  Verkehrsstdgerung  diskontirt  Nach  dem  Finaniplan  begnOgt  man  sich 
damit,  in  65  Jahren  die  erstrebte  Vendnsung  zu  erreichen.  Im  ersten  ßetriebs- 
jahr  ist  man  mit  50()000  J{  zufrieden,  während  1  18<)4/K)  <C  zur  3Va'Vn  N'^'r/insunf? 
des  Anlagekapitals  (•rf(>r(ierliih  sind.  Der  sich  so  (.rgebende,  von  Jahr  zu  .'ahr 
Infolge  der  erwarteten  Verkehrszujuahine  sich  uiiii  lernde  Fehlbetrag  wird  all- 
jährlich zu  dt^m  zu  verzini»endeu  Anlagekapital  hinzugerechnet.  Auf  diese  Weise 
errdchen  die  rechnungsmissigen  Einnahmen  die  aufitubrlngende  Verzinsung  erst 
im  37.  Jahr.  In  weiteren  37  Jahren  ist  bei  gleichmttssig  andauernder  Verkehrs- 
steigerung»  die  die  Einnahmen  von  600000 .1^  im  ersten  auf  8080000  «1^  im  66.  Ar> 
beitsjabre  erhöhen  muss,  die  Venlnsung  des  Anlagekapitals  für  den  gansen 
Zeitraum  erreielit.  Bisher  hat  dieser  Finanzplan  innegehalten  werden  können. 
Im  Jahre  \Sm  ist  der  Voranschlag?  von  OCOOOO  <H>  sogar  um  fast  15 Of)"  über- 
schritten worden.  Eine  solche  IJeberschreitimg  des  Voranschlags  kann  man 
nacli  dem  gesagteJi  aber  nicht  ohne  weiteres  als  eine  reberHchreitnng  des 
zur  Verzinsung  uütltigen  Betrages  bezeichnun,  wie  es  z.  Ii.  in  der  Zeitbcliritt 
für  Binnenschiffahrt,  1896,  8. 966  geschieht. 

®)  Der  Standpunkt  der  l^arteien  im  preussischen  Abgeordnetenhaus,  soweit 
von  den  jede  Ab{^ab<'  ablehnenden  extremen  Freihandelspolitikem  abjreseheo 
wird,  geht  vielleicht  noch  heute  am  besten  aus  den  Antritgen  hervor,  die  seiner- 
seit  im  Jahre  t8M  bei  der  aweiten  Berathung  des  Gesetnentwurf^  Ober  den 
Dortround-Bh^nkanal  gestellt  wurden.  Damals  brachte  der  Abgeordnete  Bandelow 
—  am  17.  Mai  1805  <-  folgenden  von  den  KonsenrattTen  und  sahlrelehen  Frei- 
konservativen  unterschriebenen  Antrag  (No.  106  der  Ihueksaelien  des  Abgeord> 
netenhauses)  ein,  die  Staatsregierung  zu  ersuchen: 

l.  bei  Feststellung  von  Kanalj^ebühren  auf  die  Deckung  der  Verwaltnngrs- 
imd  Unterhaltungskosten,  sowie  .lur  eine  entsprechende  Verzinsung:  der 
Anlageku2»U  n  Bedacht  zu  nehmen  und  die  bestehenden  Kaualgebühren 
einer  Prüfung  zu  unterziehen,  um  diesen  Grundsatz,  soweit  solches  mit 
den  Wirthflchafts-  und  Verkehrsverhältnissen  vereinbar  ist,  zur  Durch- 
ftthmng  au  bringen, 
3.  die  Einführung  von  Gebflhren  aum  Ausgleich  für  die  Kosten,  welche  fftr 
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die  VerbcßBenmg  der  nAtürlichen  WiiM4n«ti««Mii  Aafgewandk  sind  oder 
werden,  in  Erwftgong  m  liehen. 

Diesem  Antrag"  stellte  der  mr  FreiBlnniffen  Vi  rciTiiirung  jfehörende  Abge- 
ordDet4>  Gotbein  vier  Tage  darauf  <lf>n  Antrag  (So.  204  der  DrocksACben  des 
Abgeordnetenhauses)  t'ntgv»gen,  die  StHai>regierung  zu  ersuchen: 

1.  bei  FeststfUiHiir  von  Kaimlgebühron  auf  die  Deckung  d«'!r  Verwaltunprs- 
und  Uat<*riialtiuig8ko8ten,  »owie  bei  den  neueren  den  jetzigen  Verkehre- 
bedftrftiiiiMn  eDtspreehenden  IdfatitHehetk  SohtllkhrtMrtivsaen  auf  eine  en(- 
tprechende  VenfnBung  der  AnklagidcoBteD,  soweit  dleielben  flbr  beson« 
dere  der  SehiffMut  dienende  Einrfebtangen  Aufgewendet  elnd*  Bedacht 
m  nehmen  und  die  bestehenden  Kmuügebühren  einer  Prüfung  m 
unterziehen,  um  diesen  Grundsatz,  soweit  solches  mit  den  Wirthschafta- 
xind  VcrkohrgvorhältnisBei]  vereinbar  Ist.  zur  Durchführung  zu  bringen  ; 

2.  von  dem  zu  vcrziTT^cnflcTi  Anlageknpitnl  aber  tl«'n  Ko^tfnUrtrn^r  für 
Fej?tlegung  dvr  VU'f  ami  \  <'rhe««spnini^  der  Vorflutli  wie  tiiM'rhaupt  für 
allgemeine  Flus8re{<uiiruugharbeit(^n,  sowie  schliesslich  den  kapitaÜNirten 
Werth  der  durch  Kanäle  oder  Rannlisirungeu  erzielten  landwirthschafi» 
Heben  Meliorationen  in  Absng  in  bringen; 

8.  bei  Peatatellnng  der  Oebflhren  jede  WasaentraMe  für  aieh  sn  behandeln. 

Aus  dleaen  beiden,  allerdlog»  apAter  wieder  inrflekgeaogenen  Antrigen 
lusen  rieh  denttich  die  beiden  Gruppen  von  Befflrwortem  von  Binnenicbifrahrt»" 
ab;rabr  n  erkennen.  Auf  der  einen  Seite  stehen  die  grandsAlallehen  Verfechter  des 
«''•'bülin  nprinzips ;  sie  machen  keine  ünterseheldungon  zwischen  natürlu  hen 
und  künstlichoTi  Wn.sserstra.ssen.  zwisclien  alten  und  neuen  Kanftlen ;  sie  Wullen 
<ia.<«8elbe  (liiari /.n  l If^  Prin/Jp  ^leicbinässig  überall  diircl)<refül)rt  sehen;  sie  werden 
»bei  nicht  immer  der  iiiatsache  ganz  gerecht,  das»  niebi  alle  Ausgaben  für  die 
WaMonttrassen  im  Interesse  der  Schiffalirt  gemacht  worden  sind  nnd  daher  auch 
otdit  alle  der  BehifAthrt  lur  Last  gelegt  werden  können.  Die  KonsenratlTen,  die 
hl  politlachen  Leben  —  wie  In  der  Wissenicbaft  Schriftsteller,  wie  Cohn  nnd 
Cirieb  —  den  Kern  dieser  Qmppe  bilden,  haben  von  Jahr  zu  Jahr  mit  wachsender 
Bcitimmtheit  die  finanzielle  Durchfühmnjr  des  (rebührenprinzips  anf  allen 
Wfis^erstraf^^en  jrefordert.  Kin  Theil  der  Freikonservativen  nnd  auch  des 
Zentrums  unterstützt  sie  in  dieser  Forderntijr. 

Ihnen  sre^renübrr  steht  eine  grohhe  opportunistisehe  Gruppe  von  Verfechtern 
von  SehiüahrtsabgMben.  Sie  haben  eiugeseheu,  dass  nut  grosse  Neubauten  im 
SdiMkbtnhiteresBe  dann  kaum  »i  reebnm  ist,  wMin  die  Möglichkeit  ^r  Ver- 
nnsoag  des  anfenwendenden  bedentenden  Ai^lagekapltals  von  vornherein  ansge* 
■ciÜQSMn  Ist  Sie  treten  daher  in  Onnsten  des  einen  oder  andern  ihnen  gerade 
am  Herzen  liegenden  Kanalprojekts  ein  für  da«  Gntgeltlichkeitsprinslp,  suchen 
diwe»  aber  überall  dort  möglichst  auszusciialten,  wo  es  sich  nicht  um  neu  zu  er- 
baaende,  sondern  um  bereits  bestehende  Wasserstrassen  handelt.  Sie  betonen 
deshalb  auch  nicht  das  Gemeinsame  im  Netz  der  Wasserstrassen.  sondern  das 
üalcrschei(i(  nde  jeder  einzelnen  Strecke  ,  sie  stellen  naHirlich««  und  künstliche 
WaMerstrassfm,  alte  und  neue  Kanäle  einander  schart  tJ^'^**öül)er ;  sie  wollen 
nwitt  jede  Waaserattasse  als  Einheit  für  sich  behandelt  haben ;  sie  gehen  In  den 
t^ntenebeldungen  noch  weiter,  Indem  sie  oft  Qbermlaslg  betonen^  dass  nicht  alle 
AnfweDdungen  für  Waseerstrassen  gans  oder  auch  nur  theil  weise  im  Schiffahrta- 
iaiciMie  gemadit  worden  sind.    Den  Kern  die»er  opportnuistinchen  Gruppe 
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bilden  im  poIlttoeheD  Leben  die  Natiouallibenden  und  die  Freiabmige  Venlni- 

giing.  Vergl.  ausser  Gothein  z.  B.  die  iint«'n  in  der  AnmcrkuDg  104  mit- 
gethoiltc  AcnsRcnin^  des  nationMÜibcialou  Abgeordneten  Schinicdin<»,  Mor  uller- 
dings  d'w  llnm<>jrlifhkcit  der  B»*si-hräMkun<;r  de»  Ocbührenpriuzips  hui  m-xie 
Wassers irHssi  ri  lu*rvorht»ht.  Aueli  hierher  ist  oin  Theil  doM  Zentrums  zu  zHlih-u; 
der  Abgeordnete;  Bachem  dürfte  beispielsweise  liit-rhcr  gehören,  obwohl  er  es  im 
preuMischen  Abgeordnetenhanie  taa  4.  April  18M  allgemein  fttr  «ngebraeht  er> 
klirte,  «ftuf  eine  langaame»  iiysteaiiitisehe  Erhölrang  der  K«aa]gelifibrea  hinsii- 
arbelteu*. 

In  der  Litterotur  bilden  den  Kern  dieser  opportcmiBtlBelien  Gmppe  sahl- 

reiche  Schriftsteller  der  über  ganz  Deutschland  verbr^teten  KennlTereine. 
IlauptsHchlit  h  ist  in  dorn  mit  Ioistunj?.sf?lhi«rt'n  Wasserstrasson  bisher  wenf^  mi«- 
i^ej^lHttcten  HaytMii  der  dorti<r('  Verein  für  Verzinsung  des  Anlji^^ekapi tals  von 
künstlichen  Wawserstrassen  eingetreten.  In  Freussen,  dat^  mehr  gute  Wusser- 
wege bereits  besitzt,  ist  das  nicht  in  gleichem  Maaäe  der  Fall  gewesen;  hier 
haben  in  den  KanalTereinen  die  Interementoft  an  den  bestellenden  WaneietKaasen 
die  Litereaeenten  an  den  Kaaalprojeicten  oft  elwa»  xurftckgedriogt  Je  mehr  die 
Kaaaipline  jedoeh  in  den  Vordergrund  gesohoben  wurden»  nmsomelir  ▼erstnmmte 
die  Gegnerschaft  gqgen  das  Gebührenprinsip.  «Wenn  es  auch  manchem  —  wie 
der  Berichterstatter  Hätschele  in  der  entscheidenden  Sitzung  vom  23.  Januar  1606 
im  Grossen  Ausscliuss  des  Zentralvereins  zur  Hebung  der  deutsciu  n  1  luss-  und 
K.Mualselntt'ahrt  sagte  —  nicht  rocht  von  Herzen  ging,  ül)erhaopt  eine  B*  la>fung 
•ler  Wai»8erMtra«t9ea  ntit  Gebuhren  anzuerkennen,  wären  doch  fast  alle  dn\<>n 
Überzeugt,  dass  ein  solches  Zugestäudnlss  bei  der  gegenwärtigen  Sachlage  und 
spesiell  in  Prenasen  nothwendig  sei,  um  vorwftrt»  au  Itommen.*  Man  einigu-:  sich 
deshalb  ancb  in  der  erwfthnten  Silsung  «mit  grosser  Hehrheit*  auf  die  folgende 
Besohltion  (Zeitschrift  f&r  BinnensehiflTahrt.  1896,  Heft  6): 

1.  Der  Zentral- Verein  hält  es  bei  der  Versebiedenartlgitfiit  der  Natur  imd 
dos  Zw<>cl(es  der  deutschen  Wassersirassen  nicht  für  sachgemHss.  die 
Gebühren  auf  diesen  einheitüct)  zu  rejrehi.  Er  ist  viohm-hr  der  Ansicht, 
dass  die  Frage,  oh  und  in  vvcU  her  llöfie  eine  Gehüiir  zu  erheben  ist,  je 
nach  den  Besouderiu^.iten  des  einzelnen  l'alles  entseliiefieu  werden  muss. 

Für  solche  Kanäle,  welche  in  Zukuntb  aus  St<iaUiuitleln  neu  gebaut 
werden  sollen,  wird  die  Berechtigung,  den  Verltehr  als  gebiilironpflichtig 
anaasehen,  anerlcannt.  In  diesen  Fällen  dflrfen  jedoch  die  Abgaben  die 
sur  Unteriialtnng  and  gewöhnlichen  Herstellung  der  Aastaltoi  und  An- 
lagen erforderlichen  nicht  übersteigen*  (Art»  64  Abs.  4  der  Verfassung 
des  Deutsctirn  Reichels.) 

Bei  Bemessung  der  Gebühren  ist  zu  berücksichtigen,  daas  die  ge* 
maehicn  Aufwendungen  nicht  bloss  der  Schiffahrt,  sondern  aueh  der  liand- 
wirthscliaft  und  anderen  Krwerbsgebieten  zu  Gute  kommen,  sowie  eine 
für  die  nationale  Wehrkraft  iu  KriogHtUllen  hocIiwichUge  Verm^uruug 
der  Transportweg'e  schaffen. 

Vorbedingung  des  Verlangens  einer  Verainsung  des  Aiilag(>.kapita]s 
fflr  kiinstliche  Wasserstrassen  wflrde  sein,  dass  die  Omndlage  der  ge> 
sammten  Wasserwinhschaft  durch  Schalfung  eines  brauchbaren  Wasser* 
rechts  imd  Verbesserung  der  ZugftngUehkeit  der  Wasserstrassen  T<Ulig 
refonnirt  werde. 
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8.  Um  Beeinträchtigungen  des  SchifTahrtsTerkAhrs  zu  verfaflleo,  toUcn  neoB 
Tarife  xind  Tnrifändemn^n  nicht  früher  rIh  6  Monate  nach  ihrt'r  Vep* 
kündigung  und  niögrlicliftt  nur  mit  dem  Besinn  eines  neuen  KiUeader» 
Jahres  in  Kraft  trer^n. 

3.  Die  Erhebung  der  Gtibuhrcn  hat  iiiclit,  wu'  Ixsher,  nach  der  TragfÄhipf- 
i^eit  der  Schiffe^  tk)nderu  nach  der  wirklichen  Laduug  zu  geschelieu  uutl 
zw  in  höchstena  S  Tevifkliuen,  iiowolü  hbuiditlieli  dee  Gewichts,  wie 
der  Gftttang,  anf  Grand  der  LadeiMtpiere  unter  Kontrole  dnreb  Lade- 
pegel. Uniulissis  ist  die  Erliebung  des  Sataes  der  liSIieren  TarifUasse 
Iflr  die  "ranze  Ladung,  wenn  an  Gütern  der  niederen  Klaase  aolehe  der 
hölieren  Klasse  beigeladen  werden. 

Für  leer<rehendi'  FahiMiige  ist  eine  naeh  der  Grösse  subemessende 
feste  Gel)ühr  nnziiHCtzen. 

i.  Bei  der  Krhebung  ist  für  thualicb»te  Vereinfacliung  des  Verfahrens  an 

sorgen. 

Der  opportunistische  Stantipnnkt  ist  alx  r  nicht  nur  in  Bezug  auf  KanÄle, 
»ODdern  auch  in  Bezu;<  aui  naturlu  hu  VVasserstrassen  eingenonunen  worden.  Er 
kommt  in  dieser  Erweiterung  schon  zum  Ansdrudt  in  einem  Vortrag,  den  der 
Gsnenldireittorder  «Kette*,  Bellingrath,  über  die  Bevislon  der  EtbselüAtlurtsakte 
na  IBb  Ilai  1887  im  ZentralYerein  avr  Hebnnff  der  dentschen  Flnsa-  und  Kanal' 
iduffabrl  in  Berlin  gehalten  lutt  In  ihm  führte  der  Redner  aus :  «Ich  bedanre 
(ktt,  dafls  es  zvL  einer  voll. ständigen  Aufhebung  aller  SchifTahrtsabgaben  ge» 
kommen  i»l.  Würd<'n  dieselhen  nur  in  einer  solchen  Höhe  erhoben,  als  zur  Be- 
Ktrcitiiri;?  d^r  Verwaltunji:  und  der  Strnnibaukosten  erforderlich  ist  —  e.n  dürfte 
dafür  die  jährliche  Summe  von  iVa -Millionen  Mark,  das  wHre  die  durchHchnittiiche 
Belastung  jedes  Zentners  mit  etwa  1  Pf.,  genügen  —  so  würde  «ich  zeigen,  da«s 
dadnrch  die  FBhiglieit  des  Wettbewerbes  Icauni  ffihlbar  berahrt  würde.  Belbst- 
rmlladiieh  wftre  voransnseteen,  dass  die  Erhebung  der  Gebühren  in  leichtester 
Fofn  geseh^ie»  nnd  dass  der  Sehiinihrt  anf  die  Art  der  Verwendung  ein  Elnfluss 
dogerlanit  würde.  Es  würden  bei  dem  Bestehen  solcher  Abgaben  alle  Wider- 
weher  zum  Schweigen  g^ebracht,  welche  n^einen,  es  sei  der  Schiffahrt  die 
Billis:keit  der  Bef"irdernng  deshalb  so  leiciit  gemacht,  weil  der  Ausbau  und  die 
Unterhaltung  der  Wn^serstrassnn  ilir  vom  Staate  abgenounncu  .seien,  welche  uns 
begreiflich  macbtut  wollen,  das«  dtsr  äiaat  etwas  Ansserordentliche««  tliue,  wenn  er 
wf  einen  Strom,  wie  die  Elbe,  jährlich  etwa  eine  Million  verwendet  .  .  .  .*  Noch 
■ehirfer  tritt  der  opportonistische  Standpunkt  horvor  in  den  Ansfahrungen,  die 
Dr.  Soetbeer  als  Vertraler  der  HambnrgischeB  Kanftnannschaft  an  dieser  Frage 
gemacht  hat  Schon  im  Jahre  1894  bat  er  auf  dem  internationalen  Binnen- 
schiffahrtskougress  im  Haag  u.  a.  in  Bezug  auf  Abgaben  auf  natürlichen  Wasser- 
»traüsen  gesajyt  (Protokoll  S.  201):  „Ich  finde  vielmehr  das  Maximum  (der  zu  er- 
hebenden Abgaben)  in  dem  BetrafTe,  der  /ur  vollen  Verzinsung  des  Anlaf'i'e- 
i^piulh  dient,  und  ich  halte  es  nicht  grimdhiltdich  lür  einen  Fehler  od«n*  eine 
Ungerechtigkeit,  wenn  dieses  Maximum  erhoben  wird.''  Im  Grossen  Ausscbuss 
dei  ZentialTereins  anr  Hebung  der  Flnss-  nnd  KanalschilTalirt  in  Berlin  hat 
^Mtbeer  sm  27.  MAra  1806,  als  dort  eine  Resolution  gegen  Abgaben  auf  nattti^ 
liehen  Wsssenteassen  mit  37  gegen  10  Stimmen  angenommen  wurde,  seinen 
Stondpunkt  noch  weiter  und  schÄrfer  ausgeführt^  indem  er  z.  B.  hieb  dagegen 
Muimcb  (Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt,  lastf»  Ueft  7,  S.  IM),  „dass  man  die 
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Fordernng  eines  Entgelts  für  erhebliche  Vortheile,  die  dem  Schiffer  auf  Kosten 
der  Allgemeinheit  zugewiesen  werden,  als  miznlftn^liph  zurückweist*  tmd  hervor 
hob:  „Solange  man  es  für  richtig  hlüt,  da:>s  aus  den  Kitinnhuieo  der  Eisenbahuint 
deren  Unkosten  gedockt  werden,  solange  kann  man  die  Anwendung  desselben 
Orundsatzes  auf  die  Wasserstraflsen  nicht  als  verlcehrt  bezeichnen." 

Auf  denselben  Standpunkt,  der  iiier  für  die  Elbe  verfochten  wurde,  tmt 
Bfemen  sieli  bereite  im  Jahre  1886  pralctisch  geatellt,  indem  et  auf  Griind  ^ne« 
Reieiiegesetees  auf  der  Unterweaer  eine  Abgabe  einfahrte,  um  die  Kosten  ffir  die 
grossen  Rorrektionsarbeiten  nicht  entgelttos  auü^wendet  m  haben ;  yergL  nnteo 
die  Anmerkang  99. 

DafAr,  wie  dieser  opportunistisch«^  Standpunkt  den  Kreis  der  Befürworter 

von  Binnensehiffahrtsabgabcn  selbst  auf  natürlichen  Wasserstnissen  erwcitn  t  hat, 
sei  iinr  noch  ein  Rpi^jf)?«»!  angeführt.  Im  Jahresbericht  dor  Aoltest(Mi  der  Kauf- 
mannschaft von  Berlin  für  das  Jahr  189i>  heisst  es:  „alH  Frciiiuit!  oin<\s  rationellen 
Ausbaues  unseres  Netzes  von  Biuncnwai^stirHtrassen  haben  wir  stein  %ugeätandcn, 
dafls  die  Kosten  desselben  vom  Verketir  selbst  gelragen  werdra  können  und 
sollen,  jedoch  dflrfira  die  an  erliebenden  Oebtthren  nnaerea  Erachtens  niehk  Itber 
dieeen  Betrag  hloantgehen.' 

In  solcher  Fonnnlimng  sehwindet  sogar  die  Orenslinie  awlsehen  den 
prinsipiellen  nnd  den  opportunistisch«!  BefOrwortem  yon  BimiatseUifahrta- 
gebtUuen. 

^  In  der  Begründung  dea  Geselsentwurfes  über  den  Bau  neuer  Schiffahrts- 
kanftle  vom  Mira  1886  (Dmelcaachen  des  Hauaee  der  Abgeordneten  1886  No.  107) 
sind  auf  Qrand  der  Statistilc  der  Eisenbahnen  Deutschlands  »die  reinen  Neubau^ 
ItOBten  je  eines  Kilometers  Eisenbalm  einaehlleasUch  des  Grunderwerbest  jedoeh 

nach  Abzug  der  auf  die  Beschaffung  der  Betriebsmittel  entfallenden  Kosten  im 
Dun-tisrhiiitt"  —  ohne  UTitr>r8cheidun<;  der  zweigleisig  und  eingleisig  axisge- 
führieu  Bahnstrecken  —  berecimet,  wie  foljjt : 

auf  den  lieichseisenhahnen  in  Klsass-ljotiirinpcn   .    .   253  OCM» 
„     ,    Älteren  preussi.sclien  Staatsbahnstrcckeii    .   .   231 0Ü(>  „ 

„     „   bayerischen  Staatsbaliuen  ISÜüüU  „ 

„     „  sichsiichen    286000  , 

»    tt  wflrttembeigisehen  ,   2B800D  » 

,    ,  badischen  ,   968000  , 

In  dem  dem  preuasischen  Landtage  am  S8.  Januar  ifloo  Torgelegten  Geeet«> 
entwürfe,  lietreffend  die  Erweiterung  des  StaatBeiseubahanetaes,  (No.80  derDmek* 

Sachen  des  Hauses  der  Abgeordneten)  werden  die  Idlometrischen  Baukosten,  ein- 
schliesslich der  an^-nahmsweise  vom  Staate  /n  übernehmenden  Qrunderwerbs- 
koÄtcn  {vurgl.  unten  die  Anmerkung:  4^):.  tür  die  zweigleisige  Hanprbahn 
von  Gaualgesheim  nach  Mün«ter  a.  Stein  auf  218  700  <W  und  für  die  Hauptbahn 
von  Osterfeld  nach  iiaunu,  die  allerdings  zunftch.st  nur  einfjleiHig.  jedoch  mit 
Unterbau  für  swei  Gleise  hergestellt  wird,  auf  244  600  an^^ogeben. 

**)  Die  Fümuipolitik  der  Verkcbraanstalten,  Berlin  1886|  ö. 

*>  Selbst  ein  Schriftsteller,  wie  van  der  Botght,  derdemBinnenschllTalirtS' 

verkehr  jreg^omiber  im  wesentlichen  sich  auf  den  Standpimkt  der  Kanalvereine 
stellt,  siebt  sich  grundaAtalieh  su  derselben  Stelhingnalime  genöthigL  Er  sagt 
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iiMiiieiii  Lehtbttch  über  das  VerkelnsweMii  S.  107:  »Dms  nun  ein  Streben  nacli 
■SgUdttt  gIfaiBtigein  Beinertragek  d»  die  nottawendigeD  Bfleksteliten  auf  die 
mlkiwirthacfaaftticlMii  IntereMen  ntnunt,  nnler  allen  Umsflndflii  m  venrerfeD  sei, 
lisst  sich  nicht  behsapten.  List  geht  entschieden  so  weit,  wenn  er  In  seinem 

Naiioiuütrarj  Sport  Systeme  erklärt:  „„Transportanstalten  des  Staates  suUeu 

nie  »Is  Piiianzciiiellc  benutzt  werden.'"'  Man  knnn  »ich  vielnu'hr  wohl  vorstellen, 
dAM  die  Umstände  ein  solches  Streben  nach  Heinertrag  rechtferti|^eo.  Ist  die 
Fiiuuizlage  des  StaAtes  derart,  dnsä  auch  bei  Besteuerung  nothwendig'er  BedarfH- 
ge^nstftnde  das  nöthige  Gleicbgewldit  mrischen  Einnahmen  und  Ausgaben 
oidit  lieisaatallen  iatt  dann  wtre  ea  verkehrt»  die  Verkehraleiitongen  ohne  Gewinn 
n  ToUilehen.  War  der  Hanahaltietat  sehen  seither  som  IlieUe  auf  dem  Gewinn 
d«r  Vetkehrsanstaiten  basirt,  dann  Ist  es  überhaupt  nicht  leicht  nnd  auch  nieht 
immer  wünschenswerth,  diese  Einnjihme(iuelle  plotzlidl  m  verstopfen.  Denn  es 
mü«!«te  Ersatz  g'eschaften  werden  durch  stärkere  Anspanntinpr  der  Steui-rschrauhe 
und  dtis  könnte  b  icht  hftrter  und  ungleichuiässiger  auf  der  Be\  iilkcruuj^  !a«t<'n. 
Die  Verquickuiig-  des  allgemeinen  Staatshaushalt setJits  mit  dem  l%tat  des  Ver- 
kehrswesens hat  freilich  groH^e  Bedenken.  Aber  wenn  sie  geschichtlich  geworden 
nod  dordi  die  allgemeine  Flnamdage  bedingt  ist,  so  kann  sie  nur  vorsichtig  und 
Imgaam  bes^tigt  werden.* 

Van  der  Borght  geht  hferUber  sogar  noch  hinaus»  wenn  er  i.  B.  S.  113 
Mgt:  .So  lange  daa  Verkehrsneta  nur  in  einaelnen  Gebieten  reicher  entwickelt 
fü,  würde  der  Uebergang  snm  Principe  der  vollen  Eigenkostendedcnng  eine 

empfindliche  Ungerechtigkeit  snm  Nachtheil  derjenigen  Gebiete  in  sich  sclilieasent 
die  ohnehin  schon  durch  den  Mangel  guter  Verkehrsmittel  in  ihrer  Entwicklung 
fehfmnit  sind.  In  solchen  Zeiten  ist  die  Erziolung  einps  ReiTiei  träges  behuf.** 
«titorcu  Ausbaus  des  Verkehrsnetzes  angezeigt."  Vau  der  Horght  nimmt  von 
d»'n  lieut^chen  Wasserstras>en,  obwohl  fie  nach  den  lierechnnngen  von  Kurs 
(Handwörterbueli  der  SUiat» Wissenschaften.  2.  Aull.  Bd.  V  S.  14)  die  mciHt<Mi 
«kÜBStlichen  Charakters*  unter  allea  Lindem  —  0971  km  gegen  BlSß  km  in 
I^krrieh,  5413  km  in  den  yerelnigten  Staaten  von  Amerika,  4880  km  In  Gross- 
briUnnien  nnd  Irland  —  aufweisen,  anscheinend  nicht  an»  dass  «das  Vericehrsnete 
schon  vollständig  ausgebaut  und  so  reicli  venwelgt  Ist,  dass  allen  Theilen  de.s 
Landes  die  Vortheile  des  verbesserten  Verkehrs  ganz  oder  nahezu  gleichmässig 
a'ifliefisen.''  Er  spricht  wenigstens  S.  217  \  on  „der  noch  immer  vorhandenen 
srharfen  Trennung  der  einzehu'u  Stroingcbicu"  nnd  erklärt  insbesondere  S.  210, 
es  handle  sich  darum,  „die  grossen  nutürlielien  »ScliiQ'aiirtsadern  des  Binnenlandes 
<hirch  ein  weitverzweigtes  Eanalnetz  mit  einander  zu  einem  voUstAndigcu 
WaBMffBtrassensystem  au  verbinden*  und  swar  durch  Kanflle,  wie  den  Bheln- 
We8sr>Elbe-Eaaal,  den  Elbe>Trave-Kana],  den  Lelpzig-Cibe'Eanal,  den  Donau» 
XoMsn-Kanal,  den  Donan-Oder>Kanal  u.  s.  f. 

Es  Ist  daher  ebiigermassen  überraschend,  wenn  van  der  Borght  8.  902  ff. 
troll  der  von  ihm  aal]|^te1iten  Grundsätze,  trotz  .seiner  erwähnten  Stclhing- 
Mhme  den  Landstrassen  gegentlber  und  trotz  des  seiner  Ansicht  nach  noch  nicht 
.vnllst.iiidig  au-j^'e^iHMten"  deutschen  Wasserstrassennetzes,  für  völlige  Abgaben- 
itf-ihcit  aller  uatiirlichen  Wasscrstrassen  »ich  entscheidet.  Es  ist  da«  umso  mehr 
überraschend,  als  er  S.  112  sehr  richtig  sagt:  „Unter  nf)rnialen  VerhÄltnisseu 
mtsaen  die  Verkehrsanstniten  selbst  ihre  Betriebskosten  imd  die  VerziiLsung  und 
Amortisation  ihres  Anlagekapitals  decken  können.  Sinkt  der  Ertrag  imter  diese 
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Kostenbeträge,  so  ist  die  Anfrechterhaltung  dieses  Znataades  der  Qesuumtlieit 
der  Stenenabler  gogenflbar  eine  luurte  Unbilligkeit.* 

^  Es  ist  allerdings,  wie  fast  bei  allen  wirthsebaftspolitischen  Massnahmen 

des  Staates,  streng:e  Vorsorj^e  dafür  zu  troffen,  dasM  nicht  der  Zustand  eintritt. 
dnns  —  wie  Zöpti.  Die  Finanzpolitik  der  V<>rk»'!!rs!nistHlten  (iierlin  181)8)  S.  21 
8Hp:t  —  „wer  aiu  uicisteo  lAnn  macht,  für  i  n  \vir(i  die  Verivehrsanstalt  nicht  zur 
»taailichen  FinauzqueUe,  für  andere  dalur  um  so  lueiir/  Zü|>ti  dürfte  aber  doch 
das  Kind  mit  dem  Bade  «asschatten,  wenn  er  au  die  xmn  mindesten  in  Uurer 
Allgemeinheit  nicht  nnanfeehtbaie  Behauptung,  dass  das  bisher  der  Fall  ist,  die 
Frage  Imfipft:  Wer  kann  dn  noch  behaupten,  daas  die  Yerlcelmanstalten  eine  gsr 
eignete  Steawqnelle  seien? 

^  Ueber  die  Bedeutung  eiuer  Organisation  de^  Binnenschiffahrtübetriebc!» 
sind  die  Voikitmpfer  der  BlnttfmMlüflkhrt  lehr  Torsehiedeaer  Ansicht.  Lots 
(Eisenbahntarife  mit  Wassenfrachten.  Schriften  des  Vereins  für  Soaialpolitili. 
Bd.  89.  Einleitung)  erblickt  in  einem  ,^onopol  oder  wenigstens  einer  Karteil- 
bildung in  der  Binnenschifrahrt"  eine  grosse  Gefahr.  Er  sieht  den  Hauptnutzen 
der  gebührenfreien  Flüsse  darin,  „dass  hier  wenigstens  auf  bestimmten  Strecken 
eine  Frachtregolung  sich  von  scllyst  l>ildet"  (S  4^^  inui  er  meint  gar:  ^die  wirth- 
scliaftliche  Funl^tion.  <!er  Pinncnschiffalirt  würde  sich  in  der  Tliat  ändern,  wenn 
einmal  die  fn'ie  Konkurrenz  als  Grundlage  <Ier  Frachtbildimg  im  Wasscrstrassen- 
verkchr  schwände".  Gerade  in  dieser  schrankenlosen  Konkurrenz  schidnt  Loti 
demnach  das  Geheimnlss  der  von  ihm  angenommenen  grossen  Ueberlegenhelt  der 
Wasserstrassen  über  die  Eisenbahnen  au  erblicken  (vergl.  die  Anmerkung  flOlf. 

Sehr  viel  aabhrtieher  sind  die  Vertreter  entgegengesetster  Ansichten.  Weun 
Scfaromm  s.  B.  auf  dem  Internationalen  Binnenschiilhhrtdwngress  in  Wien  un 
Jahre  1886  gesagt  hat:  «Wir  bekennen  uns  rOckhaltslos  an  dem  Grundsatae,  dass 
die  Wasserstrassen  nur  dann  im  Sinne  der  Anforderungen  der  Neuzeit  leistungs- 
fähig gemacht  werden  können,  wenn  eine  stramme  Betrirbt»  -  Or^anifiation  aul 
denselix'Ti  eingeführt  und  streng  gehandhabt  wird",  so  hat  er  damit  einer  weit- 
verbreiteten üeberzeugung  Ausdruck  gegeben,  einer  Ueberzeuiruug,  die  insbe- 
sondere wie  ein  rother  Fndeu  durch  die  hofl'uuagsfrohe  Litteratur  zur  Begründung 
der  mit  üppiger  Fruchtbarkeit  noch  immer  sich  mehrenden  Kanalprojekte  sich 
hindurchxiebt.  Gerade  in  den  Kreisen  der  prinzipiellen  BinnenscIkÜIhlirtslhimide 
sucht  man  die  Bedeutung  der  Thatsadie,  dass  ^e  weitaus  meisten  bestdiendes 
Kanäle  auf  der  Grundlage  flnansieller  Selbsterhaltung  der  Konkurrena  der  Eisen- 
bahnen nicht  gewach.Hon  sind,  zu  entkräften  durch  den  Hinweis  auf  den  erstrebteu 
einheitlieh  organlsirten  (frossbetrieb,  i\i\r  uii-;ieich  leistungsfilhiger  sei,  als  der 
biöber  vorherrschende  dczentralisirte  Betrieb  der  Kioinschiftahrt. 

Eine  tthnlicbe  Ansicht  wird  begreiflicherweise  auch  in  Schifferkreifteu  ver 
treten.  Wie  man  in  ihnen  die  bisherige  freie  Konkurrenz  beurtheilt,  dafür  «s«*! 
nur  ein  llei>piel  anp'fulirt  !?i  den  im  Juni  1894  der  OetFentliciikeit  überp'*"'"'*" 
Vors(  lilä:ren,  die  eine  Ivoininission  de»  Magdeburger  Schiffervereina  zur  Aentleruug 
der  uiiwirthiicbaftliebeü  Vei-hältnisse  in  der  Elbschiffahrt  gemacht  hat,  beiast  «• 
IL  a.:  «Durch  das  leitweilige  Uissverhftltniss  swischen  Raum  und  Ladung  (du 
«namentlich  bei  einem  Itngere  Zelt  anhaltenden  hohen  Wasserstande"  sich  aeigt) 
ist  aum  Nachthoil  der  SchilTer  eine  scharfe  Konkurrena  au  Tage  getreten,  welche 
in  einer  so  fUhlbaien  Starke,  wie  sie  jetat  schon  lingere  Zeit  besteht»  noch  aie- 
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Mb  d»§&mmm  i»^  eiae  KMlcwrens,  dto  rnn  Thell  sa  Wc^  lirlngt,  dM»  der 
SdiÜBT  in  TielM  Mtan  kaum  MiiM  BetrieMotten  d«ekt,  gns  «bg«Mlieii  von 

da  Kosten  der  nothwendigen  RefMontnren,  der  AinortisAtloii  und  dem  sonstigen 
Anfwimde,  der  in  den  dem  SchiffHhrtsgv^chflft  eigenen  Gefahren  seine  Begründung' 
findet,  und  die  Beispiele  ntehen  nicht  vereinzelt  dn,  dais,  wenn  das  Si  hifV  abge- 
wirthsehnftet,  oft  aurh  sein  Besitzer  trotz  seiner  p'ring'en  Anspriiehe  im  das 
Lei^jea  ao  (ieu  Bettelßiah  gebracht  worcieii  int."  Vou  der  Ireien  Konkurrenz,  der 
Loti  eine  so  entscheidende  Bedeutung  im  Wettstreit  zwischen  Eisenbahn  und 
Waisenrtmisca  nwcliNibt,  wifd  Ucr  behauptet,  dass  sie  au  Fraehten  fähren  »die, 
fcnde  heraMgeangt»  smn  Terhugem  au  viel  und  snm  Leben  so  wenig  Uber' 
kwcn*,  dass  aie  die  Eimahmen  der  Schilfer  auf  ein  Niveau  heiabdrOelLe,  «das  jeder 
BeMhNdbnng  apoMet* 

Und  dasa  es  sieh  hier  keineswegs  um  Inhaltslose  Khigen  auf  Gewinn  er- 
piehtcr  Interessenten  handelt,  geht  schon  ans  den  verschiedenen  Versuchen  her- 

Tor,  die  praktisch  die  der  BinnenschifTnlirf  aus  der  Hchrankenlosen  Konkurrenz 
erwachsenden  Mi<(R9t&ndc  zu  beseitigen  oder  doch  zu  mildem  suchen.  In  DeutHeh- 
land  «sind  insbesondere  auf  dein  Rhein  und  auf  der  KIhe  KnrtollirungxbeNtre- 
bnnprii  seif  einer  Reihe  von  .l.ihren  hervor<retreten.  Aehtiliclie  Kntwicklung«- 
ipndenzen  zeigen  sici»  im  AuxlanUe.  So  ist  mau  in  Frankreieli.  wo  infolge  des 
Zniücktcetens  der  FlussschifTahrt  hinter  die  KanalschiflTabrt  der  Kleinbetrieb  viel- 
Meht  noch  mehr  als  bei  uns  vorherrscht,  bemüht  gewesen,  die  weitgehende  Zer- 
Klitterung  der  Krftfte  durch  genossensdiaftildies  ZusararaenscIUieaseu  au  bese{> 
tigriL  Fast  tiberall  aber,  wo  man  auf  Selbsthilfe  aussehliesslich  sich  angewiesen 
Mh,  ist  ein  dauernder  Erfolg  nicht  ensielt  worden.  Ks  ist  daher  vielfach  als  eine 
Aafgabe  der  Regierunp:  Vx  zeichnet  worden,  helfend  und  umgestaltend  einzugreifen. 
Zuerst  hnt  vielleicht  die  trnnzösisehe  Regierung  diese  Aufga)>e  deutlich  erkannt. 
Durcii  einen  be>*onderen  Geaetzeutwurf  crstrt'lit«'  sie  sehon  im  Jahre  1890  eine 
Bcäeitiguug  dur  Orgauisationslosigkeit  des  BintuMiKchitl'ahrtijbetriebe«  ^vgl.  ilarüber 
f^chomacher.  Das  Binnenschiffahrtswesen  Frankreichs  und  seine  neueste  Ent- 
vieklaag  im  Zentralblatt  der  Bauverwaltung  1695  No.  8a,  sowie  in  der  Zeitschrift 
für  Binnenschiffahrt  1886  Heft  12).  Aucli  in  Deutschland  klingt  der  Gedanke, 
dm  Iiier  eine  Aufgabe  des  Staates  vorliege,  hflufigcr  an.  Den  In  Doutsehiand 
anders«  gestalteten  Eisenbahnverhilltnissen  entsprechend,  kommt  er  hier  liaupt- 
i«A«'h!irh  in  d<-ni  Bestreben  zum  Ausdruck,  den  Heirieh  nnvh  auf  Wasserst r.Mssen, 
»  auf  dt  m  Schien«  ii\ve<,'('  zu  verstaatlichen.  Schon  in  den  Vorlagen  des  Komitees 
für  den  Klbc  Spree-Kan  d  i.st  die  Anschauung  geltend  gemaeht  worden,  ^dnss  eine 
darchgehende,  grosse  l\.HnHlverbiudung  die  Ansprüche  des  modernen  Verkehrs 
SV  dann  «rfftllen  kdnne,  wenn  dben  dieser  Verkehr  ein  schneller,  regelmässiger 
oad  bsBÜglleh  der  LIeferftristen  durehaus  suverlMssiger  sei,  also  in  der  Art  des 
Bisnbshnverkeh»  nach  einem  bestimmten  Fahrplan  geordnet  werde.  Dies  sei 
Iber  nur  durchführbar,  wenn  die  Fortbewegung  der  Schiffe  in  die  Hand  eines 
autorisirten  Unternehmera  gelegt  werde"  (vgl.  die  Denisse  hrift  über  die  geschilft- 
liche  Lage  der  preussis«  hf-n  Kanalprojokte  vom  .TanuHr  1882  S.  Ift).  Später  hat 
iniin  amtlich  im  Ansel  l  i^^  iuerau  die  Frage  erörtert,  „ob  es  angjlni^i^  x  in  werde, 
bei  den  neuen  Kanälen  die  freie  und  unabhängige  Bewegung  der  Schifte  durcii 
den  Lelneozug  mit  Menachen  oder  PferdekrUften  gan«  ausauschliessen  und  für 
<fiMc  Fortbewegung  nur  die  von  autorisirten  Untemehtnern  an  stellenden  Krttf  te, 
in  mliegenden  Falle  überwiegend  die  S^-  oder  Ketten-Schl^pschilTahrt  in  ge- 


Digitized  by  Google 


340 


Theoratiiche  Betracbtongmi  tber  <Us  BiBBen- 


ordneten,  nach  einem  bestimmten  Fahiphin  Torkehrenden  Zügen  nunlassen  nnd 
damit  den  Verkehr  auf  den  künsüichen  Wasserstransen  in  eine  ^wisse  Ueberein- 

stimmung  mit  dem  Eisonlfahn-Betrlebc  %n  bringen."  Im  Eint  fiir  das  Jahr  1B90/91 
ist  Kddrtnn  zur  Be«;Tüiidung  einer  kleinen  Forderung  für  Versiu-he  über  die  zweck- 
injiböigstc  An  der  Fortbewegung  der  grosnen  Elbkähne  auf  dem  Oder-Spre<'kanal 
bemerkt  worden:  »Der  StaAtsregieruag  läilt  die  Aufgabe  zu,  die  Entwicklung 
der  Schiffahrt  anf  diesen  neuen  grossen  Kaniien  einheitlich  und  zweckmAüaig  ra 
gestalten.  Von  dem  Etgebnlas  der  Verandie  wird  hisbesondere  die  Entselieidmig 
der  Frage  abhinglg  sein,  ob  vielleicht  der  Grosabetrieb  doreh  den  Staat  selbst  in 
die  Hand  genommen  oder  geeigneten  Untemebmem  fibertragen  werden  toll.  P5r 
den  Elbe-Trave-Kanal  wird  endlich  in  dem  zwischen  Preussen  imd  Lübeck  abge- 
schlossenen Vertrage  (Ziffer  VI)  ein  st)intliehcr  Rc^^riobctricb  oventuoU  vorgesehen, 
uikI  auf  dem  Kaiser-Wilhelm  Kanal  ist  der  Schleppdienst  bekanntlich  vom  Staate 
organihirt  worden. 

Die  frnnze  kaum  angesehnittone  wichtige  Frage  wird  zur  |*taktif»clicu  Ent- 
scheidung urht  drängen,  wenn  die  geplanten  weitereu  Knnalbauten  ausge- 
geführt  sind  und  es  sieb  darum  tuuidelt,  auf  ihnen  einen  möglichst  wirksamen 
Schiffahrtsbetiieb  ins  Leben  an  rufen.  Die  Entsebeidang^  die  dann  für  die  neoen 
SchilTahrtsw^^  getroffen  wird,  wird  von  Bedeutung  werden  fOr  das  ganae  geeinte 
Wasserstrassennetz  Möchte  alsdann  die  Yon  Lots  vertretene  peasimistisehe  AiOf 
sieht  sich  nicht  bewahrbeitenl 

*)  Adolf  Wagner  äussert  sieh  in  dieser  Hinsicht  in  seiner  Finanawiasso- 
sehaft  Bd.  I,  8.  Auflage,  8.  6M,  wie  folgt: 

„KanAle  sind,  solange  die  grossen  Anlagekosten,  welche  meistens  durch 

Sehn'  imfnnhme  bestritten  werden,  nicht  amortisirt  sind,  möglichst  nach  dem 
privatwiribscbaftUehen  Prinzip  zu  verwalten. 

„Der  rein  geM'erbliche  Standpunkt  einer  höchstmöglichen  Rente  iiraucht  ds- 
bei  Jedoch  selbst  wührond  der  Amortieations/eit  nicht  innoj^ehalten  7m  worden, 
wegen  dt-r  ^^ros^en  iiememniitzigkeit  und  liulicn  vulk8wirtht>chaftlichen  I^edemiuijr 
billigen  Traubportb  von  Ma^senprodukten  zur  Konsumtion  wie  /.ur  Verwcnduiig 
in  der  Produktion  der  Gewerbe  und  der  Landwirthschaft  Es  genügt,  wenn  aiu 
dem  Beinertrag  das  Kapital  vendnst  und  getilgt  werden  kann.  Dies  ist  aber  auch 
gew5balich  an  veriangen  nnd  <rin  Gewinn  darfiber  hhiaus,  der  bti  mlsslgra 
Tarifen  «raielt  wird,  ist  immerhin  auch  statthaft.  Sp&ter,  nach  erfolgter  Amoiti- 
sation  des  Anlagekapitals,  wird  bei  den  Kanälen  das  Gtobflhrenprtnzip  um  so  eher 
eintreten  dürfen,  je  ausschliesslicher  sie  dem  Massentransport  dienen." 

^  Es  soll  hier  nicht  unsere  Aufig;»besein,  die  Aufwendungen,  die  In  Deutsch- 
land nnd  insbesondere  in  Preussen  fttr  die  Waaserstrsasen  gemacht  worden  sind. 
thatsAchlich  au  ermitteln  und  auf  die  vielen  Streitfragen,  die  an  die  bisherigen 

Ermitteluni^svorsuche  Mich  angeschlossen  haben,  einzuprhen.  Nur  nm  eine  Vor- 
st« Ihm?  davun  zu  geben,  um  welche  Summen  es  sich  handelt,  seien  wenige  2ableu 

hier  aii^-f<'(ihri: 

1.  fii  dem  Zeitrnnm  1H8I  — 1M!I0  haben  die  deutseheii  Stnaten  nach  Symph«r 
(Abgaben  auf  den  deuiHciien  Wadserstrassen.  Paris  1892)  lur  die  Wasserstrahles 
durchschnittlieb  jihrlich  96  Millionen  Mark  aufgewendet,  wobei  die  Zinsen  des 
Anlagekapitals  der  künstlichen  Wasseratrasson  und  Hlfen  nicht  etngereehnet  sind: 
diesen  Ausgaben  stellt  Sympher  Einnahmen  von  nur  2  Millioneu  Mark  Jihriich 
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fogtafiber.  Diese  AmgiibeB  mfiMen  aber  für  sn  niedrig  gehalten  werden.  Denn 
Meb  dem  amälelMw  Bericht  Aber  die  Thitiglceit  der  inreuaaUohen  Waseetbanver- 
nhaag  innerhalb  der  Jahre  1860—1800  lind  in  lUeeem  Zeltranm  allein  von 

ntMtss^D  für  die  Unterhaltung  uod  ReguliruDg  der  Flüsse  188  Millionen  Mai^ 
aiug^ben  worden  und  ausserdem  sind  neuerdings  für  die  Herstellung  künst- 
licher WasserstraMsen  184  Millionen  Mark  bewilligt  und  grt'ts^itontlieils  verwendet 
worden  (v^l.  ririch,  Staffeltarif  und  Wa«ser«tras«en  S.  113).  so  dnss  —  diese 
1S4  MilUoQcu  Mark  ebunl'all.s  auf  lü  Jahre  vertheilt  —  eine  jährliehe  QeHammt- 
Mfltang  Ton  nahezu  37  Millionen  Mark  sich  ergiebt,  der  nach  dem  Entwürfe  dee 
Etttg  fSr  daa  Jahr  1880/00  nur  9800000  Mark  an  F4iinahmen  ans  BrAeken*,  FIhr- 
und  Bafengeldem,  Strom»  und  KanalgefUlen  gegenüberstanden. 

%  POr  die  Mt  von  1890  an  ielen  nnr  ani  dem  Berieht  dee  Flnansminiiters 
fiber  die  Finansverwaltang  PrewMeaa  vom  1.  «hili  1800  bis  1.  April  1807  S.  88  die 
folgsoden  Angaben  mitgetheilt: 

,Tm  ganzen  »Ind  in  den  Jaliren  I89f»  91  bis  18116/97  für  Wnsserbauzwopke 
aoj)  dem  oni<'nt!if hffi  I  ntf^rhaltiuigsfond'^  '^'^  t'Jl  734  K,  mm  dem  F\ trfu.rdinaHum 
des  Etats  'Nt  zusammen  lH3öö(i03ü       oder  durchschniulicli  für  da« 

Jahr  ruu'i  •2tj<XKJ(X>U  ck>  verwendet  wurden,  wobei  die  Konten  für  Brückenbauten 
und  für  grössere  Dienstgebäude  der  Wasserbaubo&mtcu  nicht  eingerechnet  sind. 
Amsenlem  sind  in  diesem  Zeitraum  auf  Onmd  besonderer  KreditgcBetze  ani  An- 


Mhemttteln  Teransgabt  worden: 

1.  Ar  die  Hafenbauten  der  Stadt  Altona   1080900«M 

3.  fOr  den  Oder^pree-  und  den  Dortmund-Ems-Kanal  .  .  .  B8888061  , 
t  als  Vorausleistung  Prenssens  fOr  den  Kaiser  Wilhelm 

Kanal   41  993  W2  „ 

4.  iTir  die  Verbesserung  der  Oder  und  der  Spree   2i916äfi6  n 

5.  tiir  die   Reguliruug  der  Strom verhÄltnlsse  der  Weichsel 

und  Nogat   nnö(>503  , 

6.  als  Beitrag  Preussens  zu  den  Kosten  fQr  die  Herstellong 

des  Elbe-Trave-Kanals   466880, 


susammen  .  .  .  .  138  282  992 
odsr  duehsehnitttleh  im  Jahre  rd.  10780000  Jk 

Insgesammt  sind  also  wahrend  der  Berichtsperiode  für  Wasserbauten 
tt  188  86a  «I«  oder  durehsebnlttUch  rund  im  Jahre  46000000  ^  ▼erwendet 

wurden." 

Vergi.  Kurs,  Karte  der  flösfibaren  und  der  »cliitHjaren  \Vassi'r.strrt«»<en 
(ies  Deutschen  Reiche,  nebat  tabellnrisclien  Nachrichti  n  über  dieselben,  ism. 
Berlin;  auch  desselben  Verfasser.s  Aufsatz:  Seliiflahrtsstrahsen  im  I)eiit«*ehon  Reich, 
ilure  bisherige  und  ^sukünftij^c  Lutwickiuu^  und  liire  gegenwärtige  wiriiisciial'iliche 
and  finaosleUa  Ausoutaung,  in  Conrads  Jahrb.  f.  Nationalökonomie  u.  Statislik. 
IKB.  S.  841.  ff. 

^  IMe  Behandlung  als  einheitliches  Keta  ermöglicht  es  erst,  vonderstreck«n> 
veiMen  Anwendung  des  Entgeltlichkeltsprinzips  abzugehen.  Bringt  das  ganaeNet/. 
<iif  Uuterhaltung^-  und  Betriebskosten,  .sowie  eine  angemessene  Verainsung  tnid 
Tllgungsfjuote  auf,  so  können  iuncrhalh  d^-n  Net/es  anch  cinzehi"  Vci  kt  hr.'janlngen 
unbedfiiküch  Platz  finden,  die  gleiclieu  tinaiizielien  Aiit(.r<i»'ruiigfn  all«'iii  nicht 
i^t^wach>en  sind.  Den  Verlust  auf  der  einen  Strecke  gleicht  ein  Gewinn  aul  der 
*Bdmi  aus.  Da»  ist  der  Fall  bei  den  zu  einem  Netze  geeinten  Eisenbalmen;  das 
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feg^gef^gte,  mit  gesimden  aHgemelikeii  flanudelieii  Ornndbigen  mheode  Chnue 
Migt  hier  auch  unrentirUelie  EiiiBelsteeckeii.  Wie  aehr  dM  bei  bedlehtiger  Aat- 
nuteung  der  Gesamtntantwickluiiff  des  Netms  wMk,  bmucht  nichl  tiugeftthrt 

lU  werd<»n 

Dieselbt'ti  \'()rtlii'il('  lassi'n  '^ich  für  die  Wa88Pr><trn«sen  eireicheii,  wenn  sie 
in  ihrer  Oc8auiiutltt>it,  unter  Au\veiHliiii;r  iler  gleichen  Hnaii/Joüfn  Gnitulsji(/.e,  zu 
einem  cinheitliclien  Netze  zasammongeHchlo^sen  werden.  Bi8  dnliin  wird  man  bei 
den  Wasserstrassen  roD  der  Btieckenweiaen  finaniielien  Behandlung,  di*r  uuraretf«!- 
haft  ein  Zug  des  Kleinlichen  anhaftet,  nleht  abgeben  können.  Tat  ein  Aiugleieh 
awischen  WaaMratrassen  von  unentwickelter  oder  danerod  uniureichenderLeiatangi- 
IKhigkeit  luid  solchen  von  liochentwickeltem  Verkehr  nicht  möglich,  ao  kann  der 
Staat  unter  der  Herrschaft  des  Entgoltlichkeitaprinzips  nie  auf  seine  Ko^t^n 
kommen  nnd  das  nie  s(  hwindonde  Deüzit  mahnt  uatiu  lich  stets  znr  Vorsicht  nnd 
lilhiiit  aut  die  iJauer  mit  Ilecht  die  Untemeliniungökruft.  Eine  finmizit  Ue  Be- 
Itaadlung  der  Wa^serstraisen  als  Einheit  wird  natürlich  erleichtert,  wenn  di« 
AVasserstrasi^on  aucli  tltatttächlich  zu  einem  Neu  verknüpft  sind. 

Einoi  ftbnlichea  Standpunkt  hat  auf  dem  inteniationalen  BinnenaehliiUirla^ 
kongreaa  im  Haag  im  Jaiure  18M  Dr.  Alexander  Kata  eingenommen;  vergL  du 
Protokoll  S.  209  f.  Hlitfiger  dag^en  ist  die  entgegeogesetate  Forderung  aufgraielit 
worden.  Insbesondere  hat  z.  B.  der  Abgeordnete  Gothein  am  21.  Mai  1894  im 
preusBischen  Abgeordnetenhanf»  einen  Antrag  (No.  204  der  Drucksachen)  eingebracht, 
der  n.  a.  forderte,  ^bei  Feststiülung  der  Qebühren  jede  Wasseratrasae  für  «ich  su 
behandeln'';  vergi.  oben  Anmerkung  22. 

^  Der  zifTernmUsBige  Nachwei.'«  tür  die  Tilgung  des  Anlagekapital«  eine» 
Kanals  lässt  sich  überall  nur  ausnahmsweise  erbringen,  wie  insbeaondere  für  einige 
belgische  Kohlenkanillc 

Eine  solche  P^orderunj^  i.st  mit  manchen  kleinen  Ah\v«Mehun^en  im  ein- 
zelnen oft  «'(•»teilt  worden,  lieaurin  Oressier  z.  R ,  der  Chef  der  Abthciliinir  tur 
Sehifttthrt  im  französischen  Ministerium  der  üifentliehen  Arbeilen,  hat  sie  in>eiiRin 
für  ilen  füntteu  internationalen  Binnenscliiffabrtskongress  erstatteten  Beriebt  über 
Schllfhlirtagebfthren  anfgeatellt.  In  dleaem Bericht,  in  dem  eralchielirflnlMsldedett 
gegen  »das  System  der  Unentgeltlidikeit*  ausspricht»  d.  h.  »das  System,  TermSgr 
dessen  ausschliesslich  die  allgemeinen  oder  lokalen  Bndgels  in  Anspmeh  genommeo 
werden*  su  Gunsten  dar  Wasserstrassen,  erklärt  er,  „dass  wenn  eine  Wasserctrasfe 
ausser  dem  Privattran8]>orte  noch  anderen  Zwecken  dient,  es  missbräuchlich  wftrp, 
das  »lie  SehifTahrt  benutzende  Pnbliknm  auch  für  jenen  Theil  der  Koston  auf- 
kommen y.u  las^ten.  der  zur  Forderung  von  Interessen  dient,  von  welclicu  es  nicht 
uiunitlelhar  l)erülirt  wirtl";  er  erwähnt  in  dieser  Beziehimg  im  einzelnen  Anlagen 
im  Inndwirtli.scJiaftlichen  Interesse,  zur  Nutzbarmachung  von  Triebkräften,  zur 
Entwicldung  der  Fiachaucht,  »um  ßchutse  gegen  Ueberschwemmungen,  aar 
Landesrertheldlgung. 

Vergl.  auch  den  Antrag,  den  der  Abgeordnete  Qothein  am  fii.  Hai  1894 
im  preuflsischen  Abgeordnetenhaus  gestellt  hat,  in  der  Anmerkung  92: 

**)  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen,  169B.  8. 

^)  Der  Ausfall  an  Ginnahmen,  der  der  preussisehen  EisenbahnverwaltuV 
AUS  der  unTollstftndigKm  Vergütung  ihrer  Leistungen  durch  die  Beichspoatverval' 
tung  erwichst,  tot  für  das  ECatsJahr  1899  auf  96  4M  000  ^  im  Etat  der  fiisenbahn- 
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fenrftltang  für  das  Etatjahr  1901  (No.  9  der  Drucksachen  d«s  Abgeordneten- 
kttfed)  S.  36,  Aniii.  berrchnot  worden.   Vprl.  auch  Hull,  Die  deulMfae  Keich«- 

packetpost.  .Jena.  18*J2,  S.  111—122,  der,  unter  Berücksichtigung  der  verschiedenen 
früheren  amtlichen  und  au'^ppr.iintlii lieii  Bercchniingsversuchc,  für  das  Rctriehs- 
jthr  1889—1890  den  Werth  der  um;iiigeltliclien  Kii^enbahnleistuiigen  für  die  Reii  hs- 
pos:  aui  MUiiiinen  Mark  im  Reichüpustgebiet  und  21,6  Millionen  Mark  in 
ftaiUMn  bereduMl  hat 

*)  Ulrich  erklärt  ea  aJlerdings  für  das  prinzipiell  richtij^e,  eine  solche 
Sek'i<iiiii^  nicht  zu  machen.  Er  sagt  sogar:  ^weuu  mau  da  gemiu  nachrechnen 
«ollte,  würden  sich  die  Zahlen  für  die  Staat» wastserstrassen  im  Vergleich  zu  den 
SttilMbenbahnen  noch  viel  ungänstiger  stellen."  Das  dürfte  aber  doch  schwer 
nbewetsmi  Min. 

^;  .\nsser  *ier  Begründung,  die  der  Was.ser  Aus^chnas  sell».st  diesen  Kes(du- 
lionen  gegeben  hat,  findet  sich  gleichsam  eine  weitere  ausführende  Bej^iiindung 
teMlben  in  der  Einleitung  der  dem  preuasischen  Dindtag  am  5.  Januar  liKX)  vor- 
pkffien  Denkachrin,  betrcffind  die  in  der  Zeit  vom  l.  April  1897  bis  sum 
tt.  Hin  18B9  erfolgten  Banansführangen  aa  deiijenlgen  Wasserstrasson,  über 
derai  fi^poUrang  dem  Landtage  beeondere  Vorlagen  gemacht  worden  »iiid 
(N<k  19  der  Dracksachen  des  Hanses  der  Abgeordneten). 

*)  Ein  Beispiel  im  grossen  für  das  Unheil,  das  nlchlregalirte  Atröme  an- 
riditeii, bildet  der  Hoaogho,  der,|KaBmierChina*s*;  vgl.  Schumacher,  DtechineHl- 
ivhen  Vertragshäfen,  ihre  Stellang  und  wlrthadiaftliehe  Bedeutung  in  Conrads 
ishibaehern  für  Nationalökonomie  und  Statistik.  1890  und  1899. 

Natürlich  fehlt  es  nicht  ganz  an  Auanahmeflllen,  wo  Wünsche  der  Land- 
wiithschafl  hervorgetreten  sind.  So  Ist  es  s.  B.  die  Landwirthschaft,  die  den 
Dnchstich  an  der  Elbe  bei  Wavtenbuig  gefordert  hat.    Meist  sind  derartige 

Porderunfrcn  aber  beschränkter  lokaler  Art,  während  die  der  Schirralutsinter^ 
<'$^'nt«n  sich  natürlich  meist  auf  die  ganse  schiffbare  Strecke  einen  FlUHses 
benehen. 

*)  Es  mag  das  allerdings  bewirkt  hatten,  dass  In  den  amtliehen  Denk* 
•chriften  des  preussischen  Ministeriums  der  üffentUch^n  Arbeiten  das  SchifPahrts- 
intere*8e  aas  Gründen  de»  Budgetrechts  noch  stäiiker  betont  worden  ist,  als  den 
Thatsachen  nach  gebot<m  war.  Immerhin  wird  man  nicht  annehmen  können,  flnsn 
diese  amtliche  Berichterstattung  dadurch  zu  objektiven  Unrichti^eiten  verleitet 
Vörden  ist 

üeber  die  Re^lfrimg  der  grösseren  8chifn)ar('n  Flüsse  in  Preussen  sind 
dem  Laadtage  die  folgenden  Denkschriften  vor?el»j;t  worden: 

I.  Denk^rhrift  vom  3.  November  IS7'.).  betreffend  die  Regulirung  der 
Weichsel,  der  Uder,  lier  Klbc  der  Weser  und  des  Rheins,  nebst  den  dem  Ktat  der 
Btuvftrwaltun^  für  1805.  und  lböU/87  beigefügten  Nachträgen,  betreCren<i  die 
Kegulirung  der  Weser  und  die  Regulirung  der  Weichsel  im  Regierungsbezirk 
Dsaüg. 

i.  Denkschrift  vom  97.  Oktober  188(H  betreffend  die  Begulimng  der  Spree 
tsd  Havel,  der  Mosel,  des  Pregels,  nebst  Deime  und  Alle  und  der  Meinel  mit 
ilm  Mflodnogsanaen  Bass,  Atmath  und  Oilge. 
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8.  Die  am  21.  Januar  1882  dem  Landtag  vorgelegten  Denkschriften,  be- 
tn^ffond  (Vw  TTe^uliriuiLr  ih^r  Warthe,  der  Unatrut  und  Saale  von  Artorn  bi»  nur 
Kinmunduug  in  die  Klii    ^  iwie  der  Ems  von  Greven  bis  Emden. 

4,  Denksc  hrift  vom  Dezember  1893,  betrefifeud  die  für  die  VoUeJidvmg  der 
planmH»8igeu  ReguUrung  der  grösseren  scliiffbaren  Ströme  und  Flüsse  in  Preusseu 
erforderlichen  weiteren  Aafiri*ndttiigan. 

Ueber  dte  mf  Grund  dieser  Denkschriften  erfolgten  Bauausfährongen  wird 
dem  Landtag  alle  awei  Jahre  eine  Denkschrift  vorgelegt  In  der  am  18.  Janaar 
1696  ftberreichton  Denkschrift  konnte  bereits  gos&gi  werden,  dass  die  anf  Grund 
dor  er>(toti  drei  Denkschriften  ausgeführten  Begulirungttn  »com  grossen  Tbeil  be> 

Das  Vi»rlierrsi-Iien  des  SchiffahrLHiiit»  i  i  s'.es  l<nuimt  in  diesen  Denkschriften 
vielleicht  am  deutlichsten  darin  zum  Ausdruck,  dann  d&s  Erreichen  einer  be- 
stfanmtan  Fahrwassertiefe  als  das  Hauptziel  der  BeguUruogsarbeiten  aQfjgesielH 
an  werden  pflegt.  Durch  die  Itegoliningca  der  16  Jahie  von  1660  bis  1806  warea 
insbesonders  die  f(rfgenden  Fahrtiefen  an  gewinnen: 

für  den  Rhein:  2  m  zwischen  Bingen  und  St.  Goar,  2,6  m  zvisdun 
St.  Gnnr  und  Köln,  H  m  z\vi.schen  Köln  und  der  holländischen  Greaie; 
für  dit!  Mosel:  von  035  m  bis  0,94  m; 

für  die  Weser:  0,80  m  von  Münden  bis  Karislialeu,  l  m  von  BLarlshjifen 
bis  Minden,  1^  m  von  Minden  bis  Bremen; 

fftr  die  Elbe:  (V98  m  bei  niedrigstem  Wasserstande; 

für  die  Warthe:  1  m  bei  niedrigstem  Wasserstande; 

für  die  Weichsel:  137  m; 

für  den  Pregel:  1,50  m. 
Der  Fiindruek.  den  das  Studium  der  Denksciiriften  —  und  dasselbe,  wie  von 
Preussen,  01t  im  wesentliclien  aucli  von  den  anderen  dputsrlien  Bundcs^tanten 
hinsichtlich  sihiflFLarer  Flüsse  —  hervorruft,  wird  noch  erheblich  verstärkt,  wt-an 
man  gleichzeitig  die  Verhandlungen  und  Zeitschriften  der  Eanalvereiue  berück 
siehtlgt,  die  wie  Ulrieh  (Zeitung  des  Vereim  deiitsdtor  E^enbahn^VerwaHungen. 
1896  a  1882)  mit  Becht  gesagt  hat  —  »bis  auf  die  neueste  Zelt  angelOllt  sind  mit 
Beschwerden  und  Antrigen  der  Scbiflkhrtsinteressenten  anf  Vertleftiiig  und  Begn- 
lirung  der  Ströme/  Im  ^naelnen  kann  das  an  dieser  Stelle  nicht  auigeffthrt 
werden. 

Dass  die  Wasserstrassen  in  erstor  Linie  Verkehrsstrassen  sind,  ist  aucb 
jüngst  bei  der  Erörterung  der  Frage,  ub  sie  dem  liundwirthschaftiministeriuu  in 
Prcussen  unterstellt  werden  sollen,  vielfaeh  von  den  Interessenten  de«  Handeln 
und  Verkelirs  betont,  worden;  dan  ist  sogar  der  Fall  in  der  Eingabe  des  Vo^ 
Btebeiwnts  der  Kaitflnannscliaft  ni  Königsberg  vom  9.  August  1896,  obwohl  ge- 
rade im  Osten  des  Königreichs  die  BeguUrungsarbolten  am  meisten  noch  aadsre 
Ziele,  als  die  des  Verkehrs,  verfolgt  haben. 

Der  hier  vertretene  Standptmkt  findet  eine  gewisse  Besttttigung  auch  im 
Erfolge,  wie  ihn  die  Statistik  ziffernraÄssig  zum  Ausdruck  bringt.  Es  stieg  nAtii- 
lieh  in  den  .lahrcn  1875—1895  der  Verkelir  anf  den  sieben  prrossen  Strömen 
Doutschlandft  von  1  768  000 0(X)  tkm  auf  5fri>iM»(<()(|t*i  tkm,  also  ;i\jf  das  3Vl  f*»:*'^ 
und  zwar:  auf  dem  Rhein  von  8820UtMMM*  tkm  auf  3U30  0(luoiiu  tkiu 
»  der  Elbe  »  486000000  »  .  1968000000  • 
»    ,    Oder  164000000   ,     ,     684000000  « 

„    ,    Weser   »     98000000   ,     ,      74000000   »  . 
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Vgl  Sym  pher,  Die  Zunahme  der  BiDDenKchifTahrt  in  Dentochland  von  1875 
bin  lasfi  (Zeltodirlft  fOr  Binnensoiilirabrt.  J«hrg.  VI,  Hefl  9). 

Vork<'hrHwesen  S.  284.  Dagog<'ii  guht  es  zu  weit,  wenn  v.  Nordling, 
Kfueret  Uber  die  Wasserstrassenfrage  S.  88 1,  die  Erwmrtnngen  »olclier  ,»Nel>en* 
Tortlieile'*  einfach  ab)  «Sehwindel*  beieichnet.  Vergl.  aber  da«  scharfe  XTrtheil 
das  der  natlonaUibenile  Abgeordnete  Wallhn'cht  in  dicM'r  Fnige  am  8.  Mänc  1899 
im  preuRsischen  Abgeordnetenhaus  gefiilt  iiat,  unten  in  der  Anmeriiung  103. 

«)  Als  ein  BeiMplel,  das  in  vielen  Hinsichten  als  typisch  angesehen  werden 
kam,  »ei  hier  die  Segnürung  der  mittleren  Elbe  angeführt  Der  Elbregnllnuig 
ia  Sachsen  liegt  ein  von  der  WaHgcrbatidircktion  aasgearbeiteter  Plan  vom  Ok- 
tober 1860  zn  Grunde.  Als  die  drei  Gruppen  der  voRunebmenden  Regulimngs- 
arbeiti^n  werrlfn  in  ihm  nufgeführt: 

1.  die  Korrektion  des  StromschlaucheH  bis  ssur  Höhe  der  mittleren,  söge- 
uanntoii  \  ollscliiffijren  WaineratÄndir ; 

2.  die  AuHbaggeruug  der  im  Strombett  in  übermässiger  Weise  Hbgclagcrteu 
Stnkstoffe,  insoweit  der  Strom  nicht  selbst  die  FMhiglfeit  besitit,  sie  In 
Bewegung  m  setaen,  und  in  unschldlicher  Welse  abanlagem; 

8.  ^e  Sichmng  der  abriasigen  Üfer,  insoweit  durch  rie  das  Stromprofll  der 
Verwilderung  entsogen  werden  kann. 

Als  .Erfolg;  der  durch  die  ausgeführten  Regutlrungsr  und  Räumungsarbeiten 
erreicht  worden  ist*,  ist  fttr  die  Elbe  von  sachverständiger  Seite  hervorgehoben 
Vörden: 

1.  Vergrösseruug  der  FahrwiiHsertiefen, 

2.  Abminderung  der  zu  starken  Gefälle, 

3.  >IilHrvurm  SU  scliarfer  Fahrwasserluünimungen  und  Verbreiterung  der 

Fahrrinne, 

4.  Verbesserung  der  RisverhftltniHs«,  wozu  ausdriiekHeli  hemtM-kt  wird:  ,,sie 
erhöbt  die  Sciiifl' barkeit  der  Stromes  und  iät  nach  von  \  ortiieil  iur  die 
Uferanwohner." 

Vergl.  denAufaats  des  Oberbauraths  Weber  ttber  die  Sehllfbarkeit  der  Elbe 
in  Sachsen,  No.  8S  der  'Sehriften  des  Detttsch>Oesterreichlsch<Ungarischen  Ver* 
baodes  für  BinnenschiiTahrt. 

**)  Auf  diesen  Standpunkt  tiat  sicli  aucii  der  erwähnte  HucliwaMBerautiscIiuss 
SNtellt,  dem  auMMsr  der  angefahrten  ersten  Frage  auch  die  weitere  vorgelegt 
«erden  war:  Welche  anderweitea  Masaregeln  können  angewendet  werden,  um 
für  die  Zukunft  der  Hochwasaeigehhr  und  den  UeberschwemmnngsschMden 
low^t  wie  möglich  vorsubeugen? 

Tn  den  im  Zentralblatt  der  ßauverwaltimg  vom  2.  April  1886  abi^druckteii 
Schlusserklärungen  seines  (lutnchten»  znv  Beantwortung  dieser  xweiten  Frage. 
iii»be»onderf'  hinsichtlich  des  0(l»  rstr'»ragebietes,  nagt  er: 

-Bei  den  vor<renannten  Mas^n-ihnien  '/nin  Schutz  vor  HochwasKeri^rfiilirfn 
in  lit'ii  <^>uell;^el>ietcn  im  (Icbir^e,  —  i.nt  ein  durchgreifender  Krfolg  wohi  nur  zu 
craelen.  wenn  den  zunächst  betheiligteu  Personen,  (lemcinden  und  Kreisen  die 
BeschsITang  der  Herstellungükosten  nur  soweit  aufgegelien  wird,  wie  sieh  im- 
«Ittelbare  Vortheile  fttr  sie  mit  Sicherheit  erwarten  lassen.  Ein  erheblicher,  oft 
der  grössere  Tbeil  der  Herstellungskosten  wird  mit  BilckBicht  auf  den  öffentlichen 
AfdkiT  Itr  KiMabahawsMiu  im.  28 
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Nutzen  dieser  MassnahnH'ii  von  der  Provinz  und  dem  StüMfo  /n  ühcnifhmen,  die 
üaterhaltiingKpfiicht  einem  IcistnngBfjihigeicn  Trö^i^i  r  zu  überweisen  sein." 

„Um  einen  piMnni}lssi<z:en  Angbjui  dieser  FliLnse  /u  erniii;>;lielie«,  .uu  Ii  auf 
Nolelien  Strecket),  bei  denen  wegen  der  geringen  Breite  der  Niederung  oder  m\» 
anderen  Orflnden  die  zn  erwartimden  Vortbeile  för  die  lunlcbHt  Betheiligten 
dem  KoBtenaufwande  nicht  enteprechen,  gleichwolil  aber  mit  Rfleicsicbt  auf  die 
GeaammtrerhAltnisae  des  Flnsalsnfa  ein  Ausbau  sweekmttsBig  ist,  wird  derjmiige 
Thell  der  Uerütelhingskosten,  welcher  von  den  Aniiogem  idcht  getragen  werden 
kann,  von  der  Provinz  und  dem  Staate  zu  übernehmen  sein.  In  welcher  Weise 
die  Beschaffung  der  Geldmittel  zu  erfolg-en.  welche  Behörde  die  Ausführung  zu 
bewirken  hat  und  wie  ihre  IJelugnisse  gegenüber  den  Hishi'rijren  Eige.nthüm<Tn 
der  lVi\ atflürtse  geregelt  werden  isoUeu,  ist  durch  ein  Spczi.UgeRetz  für  den 
AuHbau  der  nicht  schiffbaren  HochwaäserüüsMe  den  Oderstromgebiet^  zu 
bestimmen« 

«Durch  dieses  Speaialgeseüt  ist  festaustellen,  war  bei  den  in  der  bes^cbnetea 
Weise  plaomllssig  aussubauenden  Hoch  wasserflttssen  ais  TrSger  der  Unterhaltungs* 
Pflicht  auftreten,  in  welchem  Umlluige  diesem  Träger  die  Unterhaltung  aulkne^ 
legen  und  welche  Beftagniase  Ihm  gegenftber  den  bisherigen  Eigenthünieni  iUt 
Privatflüsse  verliehen  werden  sollen.  Ks  empfiehlt  .sich,  einen  leistun^stähigetJ 
Träger  der  Uuterlialtungslast  für  die  bezeichneten  Was.serliiure  bald  gesetzlich 
einzuführen.  Die  technische  Aufhiebt  über  die  Unterhaltung  wird  den  Staats- 
behörden vorzubehalten  sein." 

Da»  liieria  geforderte  Gesetz  ist  am  3,  .lull  ItMX)  erlnsseu  worden. 

«)  Tolkmitt  (Zeitschr.  f.  Binnen.seliiftalirt.  lfl9S,  S.  410)  meint:  Jm  .ill^re- 
niciiif  II  sclieiiit  es,  das«  die  Nebeuvortiieile  für  einen  weiU'ren  Kreis  der  Anlieger 
und  Naclibaru  bei  den  Kanälen  nicht  gröfi.ser  n\s  bei  den  Eibeubahuen  sind, 
so  dann  au  beide  rein  theoretisch  die  gleichen  Aiit'orderuugen  gcsU'llt  wcrdea 
dürfen.» 

*&j  Vergl,  Gotliein  Di»-  F'niwirkung  eine.s  niu'in-Weser-Elbe-Kanal.s  auf  ilie 
wirtitschaftlichen  Yerlwütntsse  Schlesien».  Jaiitesbericbt  der  UandelHkainuu'r 
Breslau  für  das  Jahr  ISIM.  Aiila^ie  .1. 

DiCHes  Vertaliren  würde  auch  deui  bei  Eisenbahnbauten  übliclien  «•ntspreclieu, 
das  aus  den  folgenden  Brntlmmungen  lien'orgeht,  dte  Im  §  1  des  neuesten  rom 
9Bw  Hai  1900  datirten  Oesetees,  betreffend  die  Erweiterung  des  Staatseisenbaltn' 
netMS  enthalten  sind: 

»Der  gesammte  anm  Bau  der  Eisenbalmen  und  deren  Nebenanlagen  nach 
Masegabe  der  von  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  oder  im  Enteignung*- 
verfahren  festzuHtellenden  Entwürfe  erforderliche  (tnind  und  Bode«  ist  der 
Staatsregiertmg  in  den)  r^mfange,  in  welchem  derselbe  nach  den  landejgesetx- 
lichen  Uestiramungen  der  Enteignung  uiiierworten  ist.  unentgeltlich  und  lasten- 
frei —  der  dauernd  erforderliche  zum  Eigentbuui,  der  vorübergelieud  erforderlicli« 
zur  Benutzung  für  die  Zeit  des  Bedürftüsses  —  au  überweisen,  oder  die  Er* 
stattnng  der  sämmtliehen  staatsseitig  für  dessen  Beschaffüiig  Im  Wege  der  ßrwea 
Verebibanuig  oder  Enteignung  aufiniwendenden  Kosten»  einachliesslich  aller  Meb«o* 
entsehttdlgungen  für  Wirthsehaftseischwernisse  und  sonstige  Nachtheile,  in  lechtf- 

gUtiger  Form  au  übernehmen  und  sicherzustellen  Von  der  Forderung  Aft 

unentgeltlichen  Hergabe  des  Grund  und  Bodens  ist  Abstand  au  nebmeo, 
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fl«ttD  von  den  Betheiligten  in  den  mit  ihnen  wegi^n  AnHfAhrnng  di^r  Linien  iibsa- 
idülMsenden  Yertrügen  die  Leistung  einer  unverzinHliehcn,  nieht  rilckmhl- 
hnm\  Pauschstimme  in  der  .  .  .  <  .  für  die  einzelnen  Bahm*n  luigegehenen  HAhe 

äbcroominen  wird." 

Von  Uiesi'ii  GrundHAtz«'n  weicht  tiic  KiM-uljahnvt'rwalfiini!  nur  w(*nii  br- 
«Mimlcre  Gründe  dixzn  vorliegt*ii,  iiiMbi'Hoiiderc  wenn  citu*  Uaiin  auch  oder  Imupt- 
«letiUrh  nilitlrfitchf^n  Zwerlcen  sii  dienen  hat 

Amli  van  (icr  I>or;rlit,  <ler  sich  in  seinoin  Lchrbiu  li  iilicr  \'<  rkrhrswcHcn 
ku  4li^(>in<>ineu  nul  den  Siniidpuiikt  der  SchifTAhrtsiutcresHCii  und  iUrer  Organe 
sttHi.  «ikcnnt  (S.2B6)  »die  lahlireiehen  Schwieriglcetten'' an,  ,die  «ichansderRttck- 
wiiknnp  der  nenen  Kanftle  auf  die  Interessen  der  Anlieger  ergeben." 

^)  Zu  diesen  bcHondereo  Uilfsleistungeo  gehören  insbeMonderc  die  durch  die 
Sehlenseiyaieehte  bei  der  Duiehflihrt  durch  eine  Schleuse,  sowie  das  AufUeheu  einer 
ZogbrAcke  dureh  den  Brdckenwirter.  Bisher  wurden  hierfür  meist  besondere  Ge- 
btUiren  entriehtet  und  die  betreffenden  Angestellten  waren  auf  diene  Einnabmoi 
von  Fall  an  Fall  angewiesen.  Heute  ist  man  bestrebt,  diese  besonderen  Ge* 
bübren  ahzuHchaffen  und  die  Schleusenknechtc  und  BrÜekenwArter  In  festen 
Monats-  oder  ViortcIjnhrshetrU^en  «lurch  die  V^rwalttinpr  berahlen.  Wenn 
'ladnrch  cU  r  Kifcr  Im-i  der  Bedienunjf  d«'r  Knick<'n  und  SctiU'useu  nicht  leidet,  Int 
•iarii  /.wi'ifelhatt  vine  Verbesserung^  und  Erleichtenini^  zu  erblicken. 

Eiwun  ändert»  iiit  es  bei  NHchi.Hchlouiiungen.  Bei  iiinen  htt  es  vielfach 
gsreehtfiBriigt,  eine  ttesondere  ZuselilHgHgebfthr  tu  erheben.  Das  ist  allerdings 
dsQii  nieht  der  Fall,  wenn  Schleusungen  lur  Naehtielt  ndthig  werden,  um  den 
g«irfihnilehen  Verkehr  au  bewftltlgen  und  Verkehrsstockungen  zu  verhflten.  Da 
«Iflnn  die  NachtHchleuHungen  nicht  nur  im  fnteres^e  dcM  SchiffTerK  erfolgen*  Ist 
hilligorweise  zwischen  Tag-  und  Nacl>t8chlen«in»gen  in  der  Gel)ührenerhehnng  ein 
''nt<  r«chie<i  nicht  zu  maclien;  dann  «ind  vielmehr  die  Kosten,  die  dem  Staate 
IIIS  «icn  Sehli'ii-nn<j:en  /iir  Xachtseit  erwachnen.  den  durch  die  {gewöhnliche  Ab- 
Ifabencrhebung  zu  deckiiidni  Betriebtikosien  hinzuzurechnen.  Da«  i»t  anders, 
vnm  die  Tage^dieiuttstumlen  zur  Bewältigung  des  gewötuilicheu  Verkehrs  aus- 
vHelien  und  die  beschleunigte  Beförderung  nur  Nachtseit  Im  einseitigen  Interesse 
der  Vsrfirachter  liegt  In  solchen  Pftllen,  die  Insbesondere  bei  der  Beförderung 
Iddit  verderblicher  Waaren,  %,  B.  lebender  Fische  eintreten  können,  Ist  es  ge- 
boten, ausser  der  gewöhnlichen  Abgabe  eine  Zuiatmbgabe  für  die  Nachtschleusung 
m  erheben. 

Vcrgl.  s.  B.  Gotheln  auf  dem  sechsten  internationalen  Blnnensehlffahrts- 
iKHIjpess  im  Haag  Im  Jahre  1604.  (Protokoll  S.  SI5.) 

^  In  den  Vereinbarungen!  die  im  Jahre  1866  swischen  den  drei  betheiligten 
l*reiissiicben  Ministerien  ftber  die  Regelung  des  Vorschteusereeiits  für  Dampf- 

»chiffe  getroffen  worden  sind,  ist  ausdrücklich  ^V'  ^  i^^t  woi  don :  „Diese  erhöhte 
Abgabe  ist  zugleich  aU  Entschndi;_nin;:  fTu*  die  diin  li  iIh  Dampfschiffahrt  ge- 
''t<'ij?erten  Ausgaben  behnfs  rnterhaltnnj;  der  Kanäle  und  der  kanalisirten  VVasser- 
Htrassen  ansusehen.  r>ew  irkt  diese  Ab^nbenerhidiung  eine  Steiji'erung  der  Ein- 
■labiuc  über  den  vertu^HungsmiUsig  zulässigen  Betrag  hinaus,  so  ist  behufs  de»f 
«riSmderUchen  Ausgleichs  lunlchst  eine  entsprechende  Herabselsung  der  Abgaben 
TOS  den  nicht  durch  Dampfkraft  bewegten  oder  geschleppten  Schiffen  in  Aus- 
zeit la  nehmen.' 

23* 


Digitized  by  Google 


f 

34b  ThAomfciBehe  Botrachtnngim  Aber  dan  Bhuim- 

Diesem  primipiellen  aUgenielnen  Charakter  gemM«  musit  die  VoraehleaM'- 
gebfihr  ontriehtet  worden,  wenn  bei  der  Anmeldung  «n  der  Schlonaentrpld- 
hebestelle  auf  der  DoUlnrntion  das  Vorsflilouscrecbt  beansprucht  winL  L'lrirh- 
^iltig,  oh  spJUfr  wej^en  Ft  lilcns  and«  rcr.  uiü  die  I )urcIischleuRUu;i;  wartendor 
Fahrz(*ii^''e  kein  Nutzen  aus  dem  duicli  Znlilun^  der  iKihcit  ii  Abprnbo  frfsiclierten 
Vorschh'Uhorechte  cutsteht.  Soll  dnH  VorHchleuserecht  nicht  auf  dit-  Düiiipii^cbiflt' 
betehritaikt,  sopdem  traf  die  Anhänge  ausgedehnt  werden,  ho  ergeben  aieb  für 
die  Bcgelung  einige  Schwierigketten.  Um  Umgehungen  zn  vermeiden,  rafitw^u 
unter  Bcrfleksichtignng  der  örtlichen  und  sonst  massgebenden  VerhUtntsse  In 
jedem  Einzelfalle  die  VoraiiBsetaungeji  festgesetst  werden*  unter  denen  das  Vor- 
schlouserecht  den  Anhängen  snigest.indcu  wird ;  dazu  gehört  vor  allem  eine  Be 
Stimmung'  üi^or  dl«'  EnttVrnun«;^,  aui  welche  Anhänge  geschleppt  sein  müssen,  um 
dieses  Vorrecht  zu  erwcrlH  ri. 

Djis  Treideln,  insbesondere  das  Treideln  mit  Pferden,  veruriacht  aller- 
i\h)^X'*  «buch  die  Anlage  und  Unterhaltung  der  Leinpfade  \iiid  Li'inpfadsbrOcken 
beäuiidere  Ku&ten.  Al»er  weil  werden  die^e  Ivosten  übertron'eii  «hirch  die  für  die 
Uferbefestigung  und  die  i-riialtung  des  Bettes.    Vcrgl.  auch  unter  Anmerkung  \)\. 

"  Die  Regierungen  zu  Potsdam  und  Frankfurt  a.  O.  haben  im  Jahre  1844 
den  Voröchhtg  gemacht,  eine  als  „sehr  wünschen üwerth"  bezeichnete  Verriugenmg 
der  Dimensionen  der  Schiffsgofässe  „dadiu'ch  allmählich  herbeizuführen,  das;»  Fahr- 
aengen  von  grösseren  Dimensionen  als  Fnss  Breite  oder  1S8  Fuss  Läagf 
anter  gewissen  Voraussetaungen  vorerst  die  Bangfahrt  bei  den  Schiensen  enHegeD 
werden,  wogegen  nach  Verlauf  eines  Zeitraums  von  etwa  8-10  Jahren  solchen 
Fahrzeugen  die  Benutzung  der  gedachten  Wasserätrasso  gXmllch  untersagt  werden 
soll."  Der  Vorschlag  ist  .sehr  emstbch  in  Krwilgung  gezogen  worden.  Beuili 
der  Referent  im  Mini«t<»ri«m.  H«gt  mit  Bezug  auf  ihn:  .Es  geheint  kein  Ijeiimken 
zu  haben,  dergleichen  Seliiffs^etilsseii  von  grosseren,  als  den  Tioni»aliii;is'?igen 
i/imensionen  die  beab«iichtigte  Ermässigung  der  Schiffalirttiabgaben  nicht  zu  iheil 
werden  au  lassen,  vielmehr  rücksichtlieh  derselben  höhere  Sätste  l^stsusteUen,  als 
hinsiebtlich  der  übrigen,  jene  Dimensionen  nicht  Überschreitenden  FUirseuge/ 
Eine  allgemeine  Begünstigung  kleiner  Schilfe  scheint  jedoch  niemals  durcbgefOhrt 
worden  zu  sein;  dagegen  wusste  man  vielfach  durch  pollaelliche  Massrf^ln  ein 
ähnliches  Krgebniss  zu  erzielen;  es  geht  z.  B.  aus  einer  an  den  Minister  von  der 
Heydt  gerichteten  Petition  Magdeburgischer  Schiffer  vom  31.  Au>fust  1S.51  hervor, 
da^s  sie  die  urossen  von  1Ö84  bis  1840  gebauten  Oderkähne  «verkleiucm  su  lasjMMi 
angehalteu  wurden". 

*•'')  D.ns  preusnische  Koimminalabgabengesetz  vom  14.  Juli  1893  geht  noch 
weiter,  indem  es  bei  der  iicgelung  der  Gebühren  im  §  7  ausdrücklich  beHtiinnii: 
„Eine  Berücksichtigung  Unbemittiütcr  ist  nicht  ausgeschlossen";  vcrgl.  allerdiii^!< 
Null  in  seinem  Kommentar  zu  diesem  Gesetz  8.  13. 

.      *♦)  Handwörterbiu  ii  der  Staatswis«?en*;t  haften,  2.  Autlage,  Band  4.  Seite  3^ 

^)  Als  ein  BeinpitsJ,  allerdings  ein  besonderfi  krasses  Beispiel  für  dii' 
Schwankungen  des  Wasserstandes  sei  die  Oder  angeliilirt.  Nach  Berechnungen, 
die  von  der  Strombauverwaltuug  der  Oder  im  Jahre  16»5  angestellt  worden  iänA, 
hhUfi.  die  Oder  im  Durchschnitt  der  8t  Jahre  1874^1894  in  der  SchifllihTtRperiode 
von  Mllrx  bis  November  964,3  Schilihhrtstago,  dio  Kich  nach  dem  Wasserstande  sai 
Pegel  XU  Maltsch,  wie  folgt,  vertheilten: 


Digitized  by  Google 


idüffahrteAbgabeuwetten  in  Deutscbiaad, 


349 


Tage 

% 

m  oder  weuijfcr  hIh  1/4  Lnduug: 

28/) 

14)9— '1^7  m  oder  V«— '/t  LAdunjC    .  .  . 

81^ 

1,68^1,96  m  oder  Vt-*/«  Ladung    .  .  , 

4S^ 

18,5 

1^—2/24  in  oder      bis  volle  LHclung  . 

88^ 

U3 

9,95  m  und  mehr  oder  volle  Ladimg 

138,6 

znsammea 

264^ 

100,0 

Zu  diesen  Ziffern  macht  die  Handelskammer  an  Breslau  in  ihrem  Jahr««abertchl 
für  da!»  Jatir  1H!)5  mit  Hecht  die  Benierkimg,  dass  die  WaaaorBtAnde  au  einem 
eiitti^u  l'«'f;el  noch  nicht  au.sreieheiid  sind  für  die  Hourtheiiung,  an  wie  vielen 
Titr^n  rl.is  AbschwimmtMi  mit  finor  bestiimntt  ti  I..'idnti;j:  iiuijflicii  ist.  Denn  der 
^sdiiäer  inuss  die  Walirsclieiniichkcit  hnbt  n,  da-^s  er  ilcti  Wasserstand,  den  der 
Ppjn-I  am  Tag-e  mul  Orte  der  Ahlalirt  aiixt  igt.  aiicli  während  der  ganzen  Fahrt 
bis  zu  »einem  Ziele  nnuntt'rbroelieu  lichält.  Diese  \V>ün'»cheioIiehküit  wird  aiil" 
der  Oder  dadurch  sehr  verrinj^ort,  dasa  dort  die  Flufchwellen  meist  sehr  knrx  sind 
und  nseher  au  Thal  kommen,  als  das  Schiff,  das  Nachts  ruhen  muss,  dass  sie  bei 
N1«l«nchligcn,  die  auf  Oberschlesicn  oder  das  Neissoj^biet  sich  beschränken, 
im  breiter  werdenden  Bett  immer  mehr  verflachen,  dass  sie  bei  dem  leicht  bewog- 
Ii<k'n  rnterj^rund  der  Oder  at't  an  einseinen  Stellen  <M«;t  hingnan)  wieder  ver- 
.*rh^trn1riiil('  Versandungen  hervorrufen:  wie  anpsernnU'iiiiirli  sehneil  fiic  Odt'r- 
''^a^M•r-läll(l(•  wcehseln,  geht  aus  vhwv  ;^ra|ilii.s(  lu-u  Tabelle  im  .lahrosherii  hl  der 
,u;tiuuiiiieii  Handelskammer  für  daa  Jahr  I8m  liervor,  die  sie  tür  <iie  Ziüi  von 

ItRM,  in  der  sie  allerdings  ungewfihnlirh  un^'ün»tig  waren,  vcuinscliaidicht. 

^}  Das*  dürfte  nicht  jretriigond  berückniclttig't  werden,  wenn  zu  Gunsten  des 
Beinej*8ung8prinzip»  nach  der  ScliitVstragrälii^^keii  — wie  es  vom  Minister  v.  Miquel 
im  preuüsiseheD  Abgeordueteuhaus  in  einer  Hede  vom  4.  Februar  1893  geschehen 
ift  —  geltend  gemacht  wird,  dass  die  Kanäle  doch  nach  der  Grösse  der  Fahr- 
MUge  gebaut  wUrdeu,  und  dass  ein  Schiff  eine  Wasserstrassananlage  in  gleichem 
Uttse  benfitze  oder  abnfltae,  mag  es  nun  Voll  oder  nicht  voll  beladen  sein.  Auch 
därfu*  es  sweifelhaft  sein,  ob  nicht  der  verschiedene  Tiefgang  eines  Schiffes  in 
beladenem  oder  unbeladenem  Znstande  einen  Einffuss  auf  die  Ufer  und  Bett 
schädigenden  WasHcrbewegtmgen  misübt,  ^nm.  ab^rcsehetj  von  einem  Stecken- 
bleiben und  den  daraus  vielleicht  erwachsenden  Schwierigkeiten  und  Bescliädi- 
gau^en. 

"1  Fiiiher  gab  es  zahlreiche  FÄllc  verschiedenster  Art,  wo  eine  Belreiiing 
\on  Abgaben  eintrat.  I^ie  vvichtip;sten  Ffllle  werden  als  „ein  Auflfius»*  der  fleni 
Souverän  zustehenden  Immunität  von  (irtenilichen  Lasten  und  Abgaben"  eracbit  t. 
So  bestimmte  das  preussische  allgünicine  linndrccht  (II,  16.  §  lot"»:  „Alles,  was 
nun  eigenen  Gebrauch  des  Staates  transportirt  wird,  geniesst  in  der  Kegel,  w(» 
läeht  ProTtnaialgesetae  und  besondere  Verfassungen  ein  anderes  mit  sich  bringen, 
<tie  Befreiung  auch  von  den  FrivatKöllen.  Die  Befreiung  von  fiskalischen  ZoUen 
ist  Voraussetzung  dieser  Bestiromung."  (Vgl.  allerdings  Erkenutniss  des  Ober« 
uibaals  vom  27.  April  1846»  Entscheidungen,  N.  F.  Bd.  4  S  In  dieser  Be- 

nehnng  führte  der  Generaldirektor  der  Steuern  Maas sen  in  einer  Verfügung  vom 
'>•  April  I021;  aus:  „Die  Bcfreinn^^  des  Landesherrn  von  I*rivat-We'^e.reldern  ver- 
stellt Hich,  \\\r  die  de>  I'^iirstcnguls  Privatzöllen  von  selbst;  denn  öie  liej^t  in 
<ler  Natur  der  Sache.   Die  AusUbuug  des  Bestcueruug.srcchtcs  als  eines  lander- 
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herrlieben  Besenratrechte«  kann  von  einem  UnCerthan  nur  dnreh  attsdrftcUlcbe 
oder  etillMshwttigende  Verleihung  der  landeahenen  erworben  werden.  An«  einer 
Bolchen  Verleihunff  folgt  aber  gnr  nicht,  das»  der  Verleiher  »elbHt  Hich  dieser 
BesteuerUD^?  habe  iinterwerfco  und  dai  in  willigen  wollen,  ilin  wie  einen  UnterthMn 
zu  hchamleln.  Was  in  dieser  Bc/iehun^'-  'r<nit  L.MtuleHherni  ;rilt.  mnss  aurli  von 
dessen  Dienern  gelten,  wenn  i>ie  in  der  Ausubuni;  seines  Dienstes  begritten,  initiiio 
8eine  Stellvertreter  »ind,  dto  er  h\ho  für  die  iiinen  abgenommene  Abgabe  ent- 
schädigen mütsüte."  Auf  Grund  solcher  Anschauungen  wurde  der  Kreis  der 
Befreiungen  ein  sdir  weiter  und  er  wuchs  noch,  als  (fkt  das  Boich  im  weseat- 
liehen  dieselben  Begttnstignugen  verlangt  wurden,  wie  für  den  Landesherm. 

Demgegenüber  nuuüit  sich  neuerdings  eine  einsehrSnkende  Gegenströmung 
geltend.  Schon  wegen  der  Schwierigkeit  der  Kontrole  über  die  Verwendung  ni 
Staatssweeken  nahm  man  auf  Gmnd  einer  Verf^ui^  vom  27.  Okiober  lH7ij  an, 
dass  es  nicht  die  Absicht  gewesen  sei,  «sflnnntliehcn  %u  staatlichen  Zwecken  be- 
stimmten Transporten  die  Befreiunfr  von  Sehlensenabfraben  zuzusichern";  man 
gestand  die  Abgahenfrcibeit  nur  uoeh  dnnii  zu,  ..wenn  die  Vergütung'  für  (\W 
FortsfhaÜuug  der  belrelleudeu  ( ieijeu^lände  uninit telbar  aus  der  Staali>kai»*e  mi 
leisten  ist,  wenn  aho  diu  Staatsverwaltung  den  Tran.nport  der  Sachen  verdungen 
hat."  Dazu  kam,  dass  der  mit  der  Zeit  allgemein  Schürfer  hervortretene  Wunsch, 
die  L^stuqg  ebies  Verwaltungsaweiges  in  ihrer  Gesammthelt  rechnerisch  besier 
erfassen  SU  können,  hier  auch  su  dem  Bestreben  führen  musste,  die  Zahl  der 
Befreiiugen  mögliehst  ni  vennindem.  Dem  Reiche  sucht  man  dieses  Vorrecht 
ganz  zu  eatsiehen.  Abgabenfrei  sollen  heute  In  Prcussen  im  wescntliclum  nur 
sein  ^Güter,  einschliesslich  des  Flossholzes,  und  Fahn^eupre,  w<'Ulic  <iem  Könijr»' 
oder  der  preussi sehen  I^auverwaltung  gehören  oder  ausschliesslich  Jür  deren 
Rechnung  befördert  werden". 

Zu  dieser  H«uptgnippc  von  Hefretnniren  kommt  eine  zwi  itc,  (Tu-  im  wesent- 
lichen in  Zwecl<iiül.ssif^koitserwftgiinyeii  wiir/elt.  Sie  wies  früher  z.  B.  verschic- 
dentlielic  Befreiung'eii  v(»ii  AhLiabeii  für  l>eic  liier  schiffe  auf,  indem  nmn  auf  diese 
Weise  den  Ungerechtigkeiten,  die  aus  der  Abgabenerhebuug  n^ich  der  Schiffatrag- 
nihlgkelt  erwachsen,  au  begegnen  suchte.  Heute  ist  man  bestrebt,  auch  dieie 
Fülle  auf  das  notbwendigste  Mass  berabsudrücken.  Man  sueht  sie  mÖgliehM 
darauf  au  beschrlnken,  dass  yHandkühnOt  welche  als  Anhinger  lu  grösseren 
Fahrzeugen  gehr>ren  und  gleichseitig  mit  ihnen  die  Hebestelle  (Schleuse)  dureh> 
fahren*,  abgabenflrei  bleiben. 

Insbesondere  Deking  Dura,  Oberingenieur  beim  Waterstaat  in  ZwoUe 
(Die  Abgaben  auf  SchUfalirtsstrassen.  Hiag.  1804)  hat  eine  solche  Trennung  anf 
dem  sechsten  intematlonalen  Binuensehiinihrtskongress  befürwortet 

"f)  Wegen  »Unmöglichkeit  der  Kontrole  ohne  grossen  Zeitverlust*  ist  schon 
im  Jahre  1642,  in  dem  der  Wasserstand  ungewöhnlich  niedrig  war,  die  Forderaog 
der  Schiffer,  dass  die  Abgaben  nach  der  Schiffsladung  erhoben  würden,  saräck- 
gewiesen  worden. 

^  Es  fehlte  l^isher  an  einer  Handhabe  lur  Bestrafung  von  Hintentlchuagcs 
von  Blnnenschilfahrtsaligaben;  denn  Polisdverordnungen  reichten  daau  nicht  sus. 
«weil  nach  dem  Wortlaut  und  Sinn  der  einschltgigen  Gesetae  und  nach  der  kon' 
Mtanten  Judikatur  I*oti»elverordnungen  nur  Kulisslg  sind,  wo  es  sich  um  poliieillcb 
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lu  schütze IV de  iiüV  iulu  he  iuteressen  handelt,  eine  Voraussctziing,  die  bei  der  Er- 
bebung von  Abgaben  nicht  zutrifft*'. 

D:i<  KrhcbungsvertHhrcn  aut  der  ünii  rw csrr  lehnt  sich  an  die  brciniHi  hc 
Ciüit'rM:ati>iik  an.  Difse  legt  den  Empfängi  rn  und  \  crsviKlern  der  Waaren  die 
Piidit  auf,  nach  vorgcschhebeueoi  Muster  Guterveri^eichnitise  einzureichen;  dicäc 
Giterfendehiitose  worden  nüt  den  von  den  SchilTeiii  abBUfebeadeii  Ludungs- 
liftcD  veri^icliott  und  bilden  so  die  Grundlage  der  Abgnbenerhebtiiif^,  Die  Ver- 
waltung darf  Schiff  und  Ladung  durchauchen  laasoi  und  Einalcht  in  die  Lade- 
«dwine  and  Manifei»te,  sowie  in  die  Bücher  der  Rheder,  Sdüffanialüer,  Koire- 
<pondenzrhe4er  und  ScbifTstuhrer  nehmen.  Davon  wird  aber  nur  ausnahmsweise 
(tebraueh  gemacht  wenn  Hinterziehungen  verrnuthrt  worden,  die  mit  hohen 
SlnilVn,  die  bis  zum  funfzigt'aclien  B<'trngi'  der  hin t erzogenen  Sniameu  anHifijrcn^ 
k'drohi  sind.  Reg'elmassig  wird  in  Frachtbriefe,  l^ndi'sciieine  und  KonnosM  inentc 
ikeine  Einsicht  geuomuien.  Eine  regelmilssige  Kuutrole  behtehl  deshalb  garuiclit. 
Auf  sie  venichtet  man  in  der  Meinung,  das»  der  etwaige  Ansfail  dnrch  Hinter* 
adraDgen  nicht  ins  Gewicht  falle  gegenüber  den  Uhbequcmlicblcoiteu  und  Kosten 
«ner  genanen  Kontrole;  und  man  Icann  in  Bremen  daranf  vernichten,  weil  erstens 
ein  ^roKHer  Theil  der  ZOT  Ein"  und  Ausfuhr  lionimcnden  Güter  zu  Zwecken  der 
Zoll-  und  Steuerverwaltung  nmtlich  genau  überwacht  wird,  und  weil  zweitenK  und 
hauptsächlich  der  bremische  Katifmann^struid.  der  neuen  der  verliftltnissmässig 
kleinen  imd  fast  geschlossenen  Zahl  meiner  Mit;;^lieder  eil(dgreicli  sieh  gegenseitig 
Kuiiifolireu  kann,  eine  grosse  Durchsehnittsehrlichkcit  besitzt  und  das  Handeln 
nach  Treu  und  Glauben  stets  besonders  hoch  gehalten  hat. 

In  der  Bef;:nindung  des  rjenetzent würfe*  vom  21.  November  1803  zur 
Abänderung  des  Keichsstempelhteuer^esetzes  (Drucksachen  d.  Reichst.  1803/94 
Nn.  52)  heisst  es:  «Für  die  Zald  der  im  Biuneiibt  hitfahrtsverkehr  »usgestcllten 
Ladescheine  habuii  sich  zuverlässige  Anhaltspunkte  auch  nur  eiuigermasseu  nicht 
fBwftmeo  laSB«i.* 

^)  Schon  der  Artikel  lö  des  von  Duckwitz  ausgearbeiteten  Eniwurt'es  eines 
.deutschen  Fluss«<chiffahrt»gesetze»''  (abgedruckt  in  der  Zeitschrift  für  die  ge- 
äimuteu  Staaiswihseoschaiten  löäu  S.  ü36  IT.)  bestimmt:  a*^cder  Schiffer,  welcher 
FhMJitgat  befSrderti  mnas  mit  Frachtbriefen  Über  slmmtllehe  G^gvnatinde  seiner 
ladang  versehen  sein.* 

^)  Vergl,  Schumachci.  Die  Hnanziellc  Entwicklimg  der  französischen 
Wajserstrassen.   Archiv  f.  Eibenbahnweseii.    IHli^i,  S.  421. 

®)  Vergl.  Näheres  bei  Dufourny,  Die  Abgaben  aaf  den  belgischen  Schtff- 
ftbrtsstrassen.  Haag,  1894. 

Vergl  .Clements.  Zölle  und  Gebühren  auf  den  Binneowasserstrasseii  GrosS' 
britaontens  und  Irlands.  Paris,  180S,  S.  4. 

")  Bei  einer  Revision  der  Aiche,  die  Im  Jahre  1817  durvh  Nachwiegen  der 
Udung  vorgenommen  wurde,  M^aben  sich  alsMazimaldlfTercna  beiden  einzelnen 
ß^zimetem  der  Alchsicala  17  Zentner,  bei  der  gesammtcn   Ladung  von  fast 

Zentnern  nur  2  Zentner;  vergl.  Hermann,  Sammlung  der  seit  dem  Rodchs- 
•itpuiationshauptschluss  vom  Fihrufir  IW):;  in  lii-zug  auf  »len  Rhcinhandel 
wvl  Schiffahrt  erschiencueu  Gesetze  u. ».  w.  Maiuz,  18S0.  I.  S.  179. 
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*)  ProfoHSor  Dill  Hagt  in  dieser  Beiiehuog  in  seinem  Berielik  Iftr 
den  internnUonaien  BinneiischlffiihrtolcongreBS  in  Frankftirt  «.  M.  im  Jabie  1888: 
«IHe  bedauerliche  Zunahme  schlechter  Schilfsformen  datirt  erst  aus  dem  An- 
fang dn  siebziger  Jahre  dieHes  Tahrhunderts;  bis  dahin  waren  die  grüs.screo 

FhiHSscliitTe  all^ciiuMii  Sc^clsthitVe.  wiilirend  die  Fahrzeuge  auf  kleineren  Flü»se/i 
iin«l  Xt'benkunälen  berg'wärts  (imch  Ziclu-n  i'I'ictdeln).  dun  l)  >ri  n.sclu'n  odor  Pfcrcli-, 
belurdert  M'urden.  Der  damals«  gegen  heule  wonig'er  gute  Zustand  vit  lcr  Sironn« 
bedingte,  dasn  die  Segelschiffe  gute,  eine  aunreiehende  Steuerfäiiigkeit  gewÄlir- 
leistendc  Fomen  hatten;  im  entgegengesetzten  Falle  hatte  der  Schiffsführer  untt^r 
den  Unannehmlichl&elten  eines  schlecht  iiteuemden  Schiffes  zu  leiden.  Sdt  Jener 
Zeit  aber  und  besonders  mit  Einführung  der  Schleppschiffahrt ...  hat  sicli  da» 
Bestreben  eingebfltgert,  durch  immer  vollere  Formen  dieTragfltbigkoit  der  Schiffe 
XU  erhöhen  und  die  WaB.sertiefe  und  die  Schl(>usenabmegsungen  aufis  Husscrste 
auszunutzen.  An  den  Schift'bauer  tritt  heuU-  fast  nur  noch  die  Aufirabc  hi'raii. 
Schiffe  /.u  hauen.  <Viv  eine  hedeutendt^  Tragniliigkeil  besitzen  und  nach  den  noch 
heule  güUi}.ct'n  filien  \ CruH  s.suugüVürschriften  zu  einer  niöglichsit  geringen  Trag- 
fähigkeit vennesöeu  vverdeii/ 

^)  \  ergl.  2^i(schritt  für  Binnenschiffahrt,  itiSG,  Hett  iO»  S.  230. 

Der  Abgeordnete  Gothein  hat  im  Haus  der  Abgeordneten  am  11.  Februar  18W 
gesn;;!:  ^.luf  dem  Dortmund>Ems-Kanal  ist  ein  alter  Wunsch  unserer  Schiffabrt- 
trcibetideii  erfüllt". 

n)  VergL  Zentnilblatt  für  das  Deutsche  Reich,  1900,  S.  902  ff. 

^)  Eine  »olche  Verbindung  von  Kaum-  und  Ladungogebühr  hat  u.  a.Dekiugp 
Dura,  der  Oberingenienr  beim  Waterstaat  in  Zwolle,  befürwortet,  indem  er  im 
Jahie  1884  auf  dem  sechsten  internationalen  Binnenschlffahrtslcongress  im  Hssg 
beantragte: 

,Es  ist  ansuempfehl«!,  die  Abgaben  in  swel  Elemente  mi  serlegen,  nimlieh 
in  eine  mSsslge,  dem  Trsgffthigkeitstonnengelialt  proportionale  und  von  der  Fahrt- 
länge  unabhAngige  Taxe,  welche  von  jedem  Fahrzeug,  gleichviel  ob  leer  oder 
beladen.  j>er  Fahrt  erhoben  wird,  und  in  eine  der  Menge  der  berürderten  Güter 
proportifuiale,  bei  Zunahme  der  i''alirtl;lnire  jeddcli  ahsteijTf'ude  Kilometerabgab«. 
welche  auf  Grund  einer  KlH»8lfizirung  der  Güti  r  erliuben  wird." 

Ue>)rigeiis  liudet  sich  verschiedentlich  eine  solche  Trennuuir  von  Raum-  UD(i 
Ladungsgebuhr  bereit»  duiuhgeführt,  no  d..  B.  im  Tarif  vom  22.  Dezember  1Ö93  für 
die  Hambniger  QuaigebfUiren. 

^)  Der  Zentralverein  zur  Hebung  der  deutächen  Flubs-  und  Kaualbchifiahrt 
hat  in  eiuer  an  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  gerichteten  Eingabe  vom 
15.  November  1895  die  Erhebung  der  Schiffahrtsabgaben  auf  den  mirldidieii 
Wasserstrassen  nach  der  Ladung  befürwortet.  Achnliche  Eingaben  sind  gidcli* 
icitig  von  der  Handelskammer  an  Breslau,  sowie  von  anderen  Handeiskanunera 
und  wirtbschaftlichcn  Korporationen  gemacht  worden. 

In  seinem  auf  diewe  Eingaben  erlassenen  Bescheid  vom  8.  Febnmr  189G  wif« 
der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  un^-r  anderem  darauf  hin.  „da-^s  die  Ein- 
führung der  dortseits  beliuworteteii  Erliebungsweisc  einen  Auslall  au  dem  (»*'■ 
»iammturtrage  der  in  Rede  stehenden  Schiffahrtsabgaben  nicht  im  Gefolge  halaai 
darl,  da  dieser  die  get»etzlich  zulUääigu  und  von  der  Staatsregieruug  augestiebt«^ 
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rSXht  noch  bei  weitem  Dicht  eraelelit  hat"  Dieeer  Hinweis,  der  die  HoAninjc, 
iMS  mit  der  Beform  eine  HIndening  der  Abgabenlast  sich  verbinden  werde, 
lötete,  i^chcint  hanptaldiUch  derAnlass  gewesen  su  sein,  das»  jetzt  in  den  Kreisen 

der  Schiff;ilirtsinten;88enten  Gepjer  einer  Reform  hervortreten.  In  der  Sitzung' 
ilfr  Schifiahrtsah'iaVienknmun'^sion  des  (iroBJH^n  Ausschusses  des  genunnli  n  Ver- 
eins, die  am  20.  Juni  i^!h5  stHttraiut,  stand  —  wie  es  iui  Auszug:  aus  dem  Sitzunf^s- 
borubt  heisst  —  eine  Minderheit  der  Versammlung;,  die  sieli  nameniiicii  aus  den» 
Vertreter  der  Hundelsliammer  Magdeburg  und  einigen  Sctuffahrlstn^beiiden  in* 
iimmensetste,  vimter  dem  VrtuBk  der  Besoignis«,  dass  die  Begiemng  bei  Ana- 
dehDitng  des  gedaehten  Primdps  (der  Abgabenerhebnng  nach  derLadivg)  auf  die 
mliliisehen  Waaserstrassen  Veraalatiswig  ndunen  wfirde,  die  Tarifsfttse  allgomein 
oder  fftr  einselne  Güter  au  erhöhen,  um  so  einem  von  ihr  befürchteten  Aust'iill  ' 
AD  den  bisherigen  Einnahmen  vorzubeugen.  Man  wies  darauf  hin,  dass  die  Al»- 
jabenerhebung'  nach  der  Ladung  zwar  im  Prinzi]!  die  gerechtere  Form  «ei  —  in 
der  Praxi?  :\hvr  würde  sie  so  viele  BflHstiguu^^tii  drr  Schiffalirt  l»ritig«'ii  (Ih'I  JimIo- 
maligiT  Krniitihing  der  I^nduiijr  an  den  verschii-dfncii  Ili'l)fs(cllea),  dass  ÜHdurch 
luvhr  iicliHden  als  Nutzen  entrttelien  könne,  und  die  ßeibeliallung  der  jetzigen  — 
wcuo  auch  niauchuml  ungerechten  —  Erhebungsart  nach  der  Tragfähigkeit  der 
SchilTe  immer  noch  Tontnziehen  sei."  Diese  Minderheit  eridftrte  deshalb  Jedcit 
Rattehi  an  den  jetaigon  Tarifvorschriften*  fttr  »geAhrtich." 

Vielleicfat  hingt  es  mit  der  Stellungnahme  dieser  Minderfaeit  ausammen, 
4as8  genannte  Scblffahrtsabgabenkommission  seit  jener  Sitanng  vom 
iß,  Juni  1896,  so  viel  bekannt  geworden  ist,  nichts  wiedo'  von  sich  hat  hören 
iMMffOf  obwohl  in  einzebien  Punkten  ein  Elnverstindniss  noch  nicht '  erslelt 
«wdm  war. 

**)  No.  46  der  Drucksachen  des  Abgeordnetenhauses  1806. 

19)  Die  Ermittelung  der  FrachtsAtae  auf  deutschen  Wasserstrassen  Ist  bisher 
reeht  ungenügend.    Amtlich  oder  halbamtlich  ist  sie  nur  ausnahmsweise  und 

meistens  nur  für  grössere  zurückliegende  Zeiträume  vorgenommen  worden.  So 
finden  sich  maunigfjiehe  An-rnbrn  iilu  r  W.isserfracliten  für  alle  Theilt-  des  [.andes 
in  dem  im  preussischen  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  bearbeiteten 
,Fühn'r  auf  den  deutschen  Schilfahrtsstrasseu**  (Berlin  1893).  Eine  Ergänzung 
erfahren  diese  Zitfeni  gewissennasscn  durch  die  entsprechenden  Angaben,  die  in 
dm  sUe  zwei  Jahre  von  demselben  lUnistorlum  herausgegebenen  Denkschriften 
über  die  BauausfUhrungea  auf  preusslschen  Wasserstrassen  sich  finden. 

Hienni  kommen  Zusammenstellungen  über  die  Entwldüuug  des  Frachten- 
msrkts  in  den  Jahresberichten  von  einzelnen  Haadelskammem,  s.  B.  von  Mann- 
lisita,  neuerdings  auch  Buhrort. 

Endlich  kommen  elnaelne  Privmtarbeiten  in  Betracht    Beaehtenswerth  sind 

Jt.B.  die  Frachttabellen,  die  Symplur  in  seiner  Denkschrift  über  die  wirthscliaft" 
liehe  Bedeutung  de«  Rhein-Elbe- Kanals  (Berlin  1890),  Aidage  1*2  giebt;  auch  ver- 
dient hervorgehoben  zu  werden  <-\nr  Husführliche  Tabelle  über  die  Elbfrnchten 
iu  der  Zeit  von  1871  bis  lö90,  die  im  Danubius  läOl  S.  122  f.  abgedruckt 
worden  ist. 

Alle  diese  Angaben  sind  vom  Ständ|iuiil^t  der  Statistik  aus  aber  höchst 
maagclhaft.  Schon  rein  im  statistischen  Interesse  ist  daher  eine  Aenderung 
wfinsehenswertii.    Es  ist  auch  eine  statistische  Erfassung  der  Fraehtsittao  bo- 
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reits  von  dem  inteniatloiMlen  statistiBchen  Kongreis  (Sektion  VII)  Im  Haaf  im  » 
Jahie  1869  gefordert  worden.  Eine  gteicbe  Forderang  hatSytenko  anf  dem  inter- 
nationalen BlnnenschUISibrtskongress  in  Frankfürt  a.M.  im  Jahre  1888  in  seinem 
Ret'ernt  über  die  Venrollkommmtng  der  Statistik  des  BinnenschilTahrtsveikehrft 
aufge«  teilt. 

WirbtiL'»'!-  aber,  al^  vluv  rücksrlinncndc  Statistik,  ist  für  das  i>rMkti*.rhe 
liChiMi  vww  inmiittclbarc,  Vi'röffentli<  hiiii;j:  der  jjc/.Ähllcn  Frai  litsUtzc.  Auch  sie  ist 
l'iivatit  iitcii  liishcr  Vdlli*]^  ft^'  Überlassen  und  erfolgt kuint'swcjis  in  auM«-ichi'ndent 
Mai»tiC  In  Deutschland  nicht  mau  sich  ver^viescn  insbesondere  auf  die  Veröffent- 
lichungen im  „Sehiir*  nnd  In  der  SehifTalirtB-  und  Speditlone-Zeitung,  sowie  auf 
die  Angaben  In  den  Tagesbllttem. 

Da  aber  die  Kenntnlss  des  Frachtenmarktes  fir  den  einseinen  Schiffer  sur 
ErsieluDg  gnter  GesehlftsabBchltisse  von  grosser  Bedeutung  ist»  so  Ist  neuerdings 
verscliiedentHcb  das  Bestreben  liervorjrctn^ten,  die  OrganisiitiotisloKi'^lceit  des 
Frachtenmjirktcs  zn  beseitigen.  Sehon  zu  Anfang  der  netinziger  Jahre  hat  der 
ungariNche  Handelsminisster  verfü{?t,  dass  die  Schiffsfrachten  rc};elni8».si«^  aintlirh 
ÄU  erheben  und  im  Kursblatt  der  Budapester  Waan*n-  und  KlToktenbürse  7m  ver- 
öffentlichen t^eien.  Anderswo  hat  sich  <ler  Gedanke,  selb.stiindige  Sdiiffiirburseu 
zw  errichten,  In  den  Vorder^j^rimd  gedrängt.  In  Aussig  ist  um  die  Mitte  des 
vorigen  Jahnehnts  eine  solche  Sehifl^ibörse  oingecichtet  worden,  und  neuerdIng» 
wird  auch  in  Deutschland  eine  errichtet  und  xwar  in  Bahrort»  wo  bisher  bereits 
auf  dem  Hafeodamm  unter  fhsietn  Himmel  tigllch  eine  sogenannte  .Schiffei^ 
börse"  etwas  fragwürdiger  Art  stattzufinden  pflegte.  Die  Börsenordnung,  sowie  die 
Maklerordnung  für  di<'se  Scliiirahrtsbörse  iu  Uuhrort  ist  bereits  am  11.  ^lärz  18W 
vorn  prenssi.schen  Handi'lsuiini.«»ter  vollzogen  worden;  sie  sind  beide  im  Amtsblatt 
der  Koniglichea  liegierung  zu  Düsseldorf  1»!I9,  Stück  IG,  ä.  löo— 155  veröffentlicht 
worden. 

Nach  diesen  Y^erordnungen  sind  die  l'reise  der  Frachten  und  Schlepplübne 
nach  Sehluss  einer  jeden  BSrse  unter  ^uielnii^  der  amtiich  angestellten  Kun- 
makler,  die  der  Bdrsenversammlung  beiwohnten,  von  dem  Börsenvorstande  unter 
Berfleksichtigung  der  vereinbarten  Frachtmengen  festsustellen. 

Das  die  Preisfeststellung  leitende  Blitglled  des  Borsenvorstandes  ist  dabei 
befügt»  von  den  Knrsmaklem»  die  einer  scharfen  Aufsicht  und  Dissipiin  untei^ 
stehen,  wahrheitsgetreue  und  allenfalls  auf  ihren  Aintseid  zu  nehmende 
Auskunft  darüber  ym  fordern,  zxi  welchen  Preisen  F'rachten  und  Schlepp- 
fahrten  gefordert  und  angeboten,  und  /.u  welchen  Preisen  die  Gesehaltr 
abgeschlossen  sind.  Es  knun  in  Zweifelställen  auch  verlangen,  dass  die  Kur^ 
maklcr  ihm,  unter  Verdeckung  der  Xameu  der  Kontrahenten,  Einsicht  iu  ihre 
Bücher  gewAhren.  Nur  fttr  GeschAfte,  die  dureh  Vermittlung  eines  Kursmaklets 
abgeschlossen  sind,  kann  ein  Anspruch  auf  Berflcksichtignug  bei  der  amtlichen 
Feststellung  des  Börsenpreises  erhoben  werden;  der  Bfirsenvorstand  kann  aber 
auch  andere  Geschftfte  bexilcksiehtigcn.  Ueber  die  Verhandlungen  über  die  Feit- 
sctxnng  der  I^reit^e,  zu  denen  ausser  den  betheiligten  Mitgliedern  des  Borsenvo^ 
Stande?*,  den  Kttrsmaklem  nnd  «  twa  zugezogenen  B6rsen«iekn»tären  niemand 
Zutritt  hat.  wird  ein  Protokoll  anr;;en(inimen.  in  «I.m-  iiörseubueh  eiagetragen  nn<\ 
von  allen  xinwcsenden  unterzeichnet.  Die  lel}tge^tellten  Praise  der  Frachten  uo*i 
Schlepplöhue  kind  sofort  durch  den  Kurszettel  des  BörsenvurstHndes  bduuint 
XU  uiacheo. 
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Inilem  man  auf  dieie  Weiie  eine  «mtllche  Notirung  und  Bekanntmachung 
iler  Fnublpniae  einrichtet,  hellt  man  es  den  SehüTeni  au  emOgUehent  garechleie 
Ihdhi^reiiie  su  eisieien  und  sich  flrd  an  machen  au«  den  Binden  der  unver- 
eidijftfti  sn*]rennnnten  wilden  Makler,  die  bisher  die  Verinittlung  zwischen  Schiffer 

und  Eofiachter  besorjren  und  den  Wettbewerb  der  SchifTor  bei  der  Uiikenntniss 
derselben  über  den  jedesmaligen  Stand  der  Frachtpreis'  in  riuksirhtsloger  Weise 
oft  ausbeuten.  Da  in  Ruhrort  «Ue  llauptfiriium  »kh  zur  Bfiiutzung  der  ucucu 
ScbiiTerbörHe  bereit  erklärt  und  ver|iflichtet  liaben,  darl  ^ulioil'i  werden,  üa^b  ist> 
«iridich  gelingt,  den  Verkehr  awiechcn  den  Schiffern  und  verfrachtenden  Finnen 
m  erleichtern  und  auf  gesunde  Grundkgeu  in  stellen. 

Davon,  wie  diese  Hoflkiung  sieh  erfOlit,  wird  es  in  erster  Linie  abhingen, 
«b  der  bereits  erSrterte  Plan,  wettere  SchiffiBrl>9fsoa  am  Bhidn,  an  der  Elbe  und 
iB  der  Oder  an  errichten,  sur  Ausf&hruag  iconnit 

^  Tereinaelt  kommen  derartige  Unterscheidungen  nach  der  Scbiffsart  vor. 
Iii  einem  Falle  in  Bt  lgien  richtet  steh  die  Tarifinuig  sogar  nach  der  Ansahl  der 
UaaUmi  rergl  Dufourny  a.0.  8.5. 

*i)  Vergl.  insl»esondere  Weichs- Glon,  Das  finanaleilc  und  soaiale  Wcaeu 
der  modernen  Verkehrsmittel.  Tfibingcn  1894. 

^  Hatschek,  Abgaben  auf  den  Wasserstrassen,  Haag  1094,  S.  31,  spricht 
«Ich  gmndsltelich  gegen  eine  Gebfihr  nach  dem  Waarenwerthe  aus,  weil  sie  «cdne 
Sk'uer  auf  den  Vorkehr  l»edentet  und  nicht  eine  blosse  Gegenleistung  fftr  die 
Gtiw&hrung  der  Benutzung  einer  Anlage  (Gebühr)  darstellt."  Dieser  Argumeittatinn 
dürfti'  kaum  •/uzustTinmeu  sein.  Es  i^t  iiirfit  einleuchtend,  dass  die  Berticksichti- 
'p.üv^  «le.^  Wa;ireüwertlies  eine  Abgabe  ^ur  Steuer  macht.  Nicht  dii*  Art  der  Be- 
locMung  noch  die  Form  der  Erhebung  dürfte  ein  UnterscheidungsuicrkuiHl  zwi^c  ben 
GelilUir  and  Steuer  bilden,  sondern  —  wie  dargelegt  wurde  —  nur  das  gruuds&ta- 
licbe  Verhiltniss  von  Einnahme  und  Ausgabe  und  die  Art  der  Verwendung  der 
Qnashmen* 

Tebrigens  spricht  sich  Hatschek  selülessUoh  nur  dagegen  ans,  dass  die 
Abgaben  aussehllöalieh  nach  dem  Waarenwerth  bemessen  werden,  und  llsst  eine 

•Klassifikation  der  Waaren"  auch  seinerseits  zu. 

'*)  Eine  iiniche  Abstufung  dvr  Abgraben  nach  Waarenklassen  ist  nur  aus- 
nahmsweise nicht  vorgenommen^  so  in  der  Uauptsacho  in  Holland;  vergl.  Dekiog 
Dura  a.  0.  S.  4. 

•)  Vergl.  Schumacher,  Die  tiuauzielle  Entwicklung  der  iranzösischeu 
Wssteratrassen  a.  a.  0.  S.  407  ff. 

**)  Veigi.  den  durch  das  Bremische  Oeseta  vom  29.  UAra  189&  feslgeselaten 
Tarif  der  SehilTahrtsabgabe  auf  der  Unterweser* 

")  Diese  Theorie  der  »Harmonie  der  Interessen  awischcn  Wasserstrassen 
«ndEhienbahnen*  ist  auch  von  van  der  Borght  aufgegeben  worden.  Er  erkennt 
in  «dnem  Lehrbuch  über  das  Verkehrswesen  S.  an:  „auf  beiden  Seiten  kommen 
Massengüter  und  höberwerthigt*  Artikel  in  Betracht*'    Trotadem  behauptet  er 

vipdcrholt  nachdrücklii  hst.  ^tlass  iM-n'/utage  im  allgemeinen  von  einer  wirklichen 
Küukurrenz  zwischen  den  \  erM  hietlrnen  Verkehrswei'en  nicht  gesprochen  werden 
kaim."  Die  Begründung  diesem  Sau«es  (S.  •>o4— 243)  ist  so  eigenartig,  dass  sie 
Kilver  ia  Küi'zc  sich  wiedergeben  lUsst.  Der  Leser  muss  schon  selbst  der  Prüfung 
«ich  vateniehen,  ob  sie  tifacnBeugiimd  ist.  iSr  dürfte  au  dem  Ergebniss  gelungen. 
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d«M  im  Onmdc  eine  Verwechsluiiflr  vorliegt  swischeB  der  tbeorettoclieti  Frage,  ob 
ein  aatttrUehes  WettbewerbftverbUfcniMi  Bwiachen  Wasseremwsen  und  Eieenbehnen 

bOMteht,  und  der  praktischen  Frage,  ob  dieses  WettbewerbBvcrhIUttiiss  /.nui  maaa* 
^rebtMidcn  Gesichtspunkto  di  r  Verkehrspolitik  gomiu-ht  wer«l«  n  ^,,11^  zumal  wenn 
beide  Verkehrsmittel  in  <i«'r  Hand  des  Staates  sich  i)efinden.  .Sdsscit  die  zweite 
Frage  verneint  wird,  »tiinineii  wir  vnn  der  Ii()rj;:lit  zu;  soweit  auch  die  erste 
Frage  verneint  wird,  besehraukeu  wir  uri»  hier  auf  den  einen  Hinwei»,  da^»b  alle 
Berecbniingen  fttr  den  geplanten  BfitteUandksnnl  sich  ausschliei^slicb  stUtscen  ,aaf 
den  jetst  vorhandenen  Eisenbahngätervericelir,  welcher  sich  nach  Erbauung  de» 
Rhein— ^ElbekNnals  diesem  voniusslehtlich  sawenden  wird.*  (Syoipher,  Die  wirth* 
schaftliehe  Bedeutung  d(;8  Rhein— Etbelsanals,  8.  vergl.  auch  die  BeprAndung 
des  Gesetzentwurfs  über  diesen  Kannibau,  insbesondere  S.  34). 

In  diesem  Zusninmenhnn«?  drängt  sieh  nneh  eine  Benierkunpf  auf.  K>  ^■ehürt 
zu  «ien  eif;enartif;eii  Widcrsprüciien,  die  sicli  in  den  Ar^umentatiotH'n  der  Inter- 
essenten Hilden  und  trotz  ihrer  Krassheit  eine  govmU/AU  uueiHcliopdiche  I>t't)eii.s- 
icrait  zeigen,  daas  dieselben  Leute,  die  vorzugsweise  die  Theorie  der  „Harnionie 
der  Interessen  swischen  Wasserstnisseu  und  Eisenbahnen"  mit  nie  ermfidetidem 
Wiederbolungseifer  vertreten,  im  pralctischen  Leben  hauptsHchllch  darum  ffir 
Kanalbauten  eintreten,  weil  sie  von  dem  Wettbewerb  der  einen  oder  anderen 
Wasserstrasse  einen  ihnen  erwünschten  Druck  auf  die  EisiMihnhnj^ütertarife  er> 
warten.  Das  liegt  für  den.  der  einiirermassen  in  die  Verhältnisse  cin^c  (irnn;;e»i 
ist.  auf  der  Hand,  wird  aber  nur  selten  offen  aiisfresproehen.  Der  (  JeiieraNekretär 
Beuiner  hat  es  jedoch  beiHpielswei^e  geilian.  wenn  er  in  dem  Groaseu  Aiiss(  huvs 
des  Zenlraivereins  für  liubutig  der  deutsdieu  FIuhs-  und  KanalschifTaiiri  am 
11.  November  1898  erkiliie:  «leb  halte  die  Erbauung  der  Wanerstrassen  gerade 
aus  dem  Gründe  fttr  nothwendig,  damit  wir  einen  Regulator  der  Fraebtallse  gegen- 
über den  EisMibahnen  haben.' 

*^  Der  SehiflUurtsabgabenkommlssion  des  Grossen  Auaschusses  des  Zentral- 
vereins  nur  Hebung  der  deutsdien  FInss-  und  KanalsebiflUirt  liat  die  Handels- 
kammer Btt  Breslau  am  9B.  Juni  1888  das  folgende  ausführliche  Taiifsehema  vo^ 
geschlagen: 

8.  Klasse.   Geringwerthlge  MassengOler. 

Al>t'nile  aller  Art,  Asehe,  Asphaltsteine,  Baumrinde,  Binsen,  Blei  in  Brocken 
und  Mulden,  Borke,  Braunkohlen,  Brannkohlenbrikets,  Brachelsen,  BuhnenpflUile, 
Cemeiit.  < 'emeiitmehl,  Thamotte,  Chamottornehl,  Dnchschieferplatten,  Drainröhren. 
Düngeuultei  aller  Art,  Eisenschlacken,  Emballagen  (leere),  Krdeii  und  Ki-ze  aller 
Art  (auch  China  Clav,  Sehiemrnkreide),  Faschinen,  Gips,  Gipsiuehl,  Glahbrocken, 
Glaubersalz,  Graphit,  Heu  und  Stroh,  Hölzer  aller  Art,  Holzkohlen,  Kali  und  Ab- 
raumsalse, KallCf  auch  gem^  Koks,  Korbmacherruthen,  Lehm,  Lohe.  Lumpen  aller 
Art,  Mauersteine,  Melasse,  Osmosewasser,  Porxellanerde,  Roheisen,  Rohr,  Salpeter 
(roh),  8alac  aller  Art,  Sand,  Schaalbretter  bis  I  m  I^nge,  Schilf,  ScbwerspaCh, 
Schwefelkies,  SchwefelkiesabbrÄnde,  Seegras,  Soda,  Steinkohlen,  .Su  iiik  hl<  n 
bvikt  ts,  Steine  alier  Art,  Theer,  Torf,  Thon,  Traas,  Ziegel,  auch  Mehl,  Ziok, 
Zinks  t&ub. 

2.  (Mittlere)  Klasse.   Höherwerthige  Masaengäter. 

Alaunerde,  Ammoniak,  schwefeis.  (SuperphosphatX  Asphnitpiatten  und  -kohle 
laut  Spexlaltarif  II,  Baumwolle,  Baumwollenabfille,  Blclglitte,  Crind,  Afrique, 
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Bracbnietall,  Daebpappe,  Dextrin,  Eiteii  und  Stahl,  insoweit  daasetbe  naeh  Speslal- 

tarif  II  vrrfi.iclitft  wird,  Elsenvitriol,  Erdfarben,  Farbliölzor,  Feld-  und  Garten- 
friichte,  Flachs,  Futtermittel  JÜler  Art,  auch  Kleie,  r}prI)>totf('  .iller  Art,  soweit 
nicht  besonders  ^ennunt,  roh  iiml  ;r<'tnahl<'n.  Getreide,  Hanf,  iiarxe,  Ueriii}?»'.  Holz- 
e^aiq-.  Hohknik,  HnIzPchlilT,  Hulzistoft",  Hul/.waart'ii.  Hülsenfrüchte,  Juu-  iiiiti  Jut««- 
ibruile,  Kleie  (Fuiteruiittel),  Magnesit,  Maix,  Mimualöl,  Mühicnfabrikate  :ill*  r  Art, 
lifillilstelne,  Oelftüehte,  Oelknehen  nnd  Odaaaten  aller  Art,  Packpapier,  Tappen 
m  Daehpappenbereitong,  Pech,  Petroleam,  Pottasche,^  Reis,  Relamehl  und  -ab- 
fkUe,  Betörten  ans  Chamotte  und  Thon,  Rohschwefel,  ^hauckor,  Bttböl,  Säuren 
aller  Art,  Stoimiflase,  Stärke,  Spiritus,  Thonwaaren,  Zellulose,  Zemeiitwaareu, 
Ziehorten. 

1.  Klasse, 

All«  übrigen  Güter  des  £iaeababnfraehtgfitertairifa. 

«)  Für  die  Bildung  von  drei  Tarif  klasaen  haben  die  Interessenten  im  Osten, 
wie  im  Westen  Pretisaens  wiederholt  sich  ausgesprochen.  VergL  z,  B.  die  Eingabp 
«hlesiselier  Handelskammern  nnd  Vereine  an  das  Staatsministerium  Über  den 
Abgabentarif  für  die  obere  Oder  vom  14.  De/.ember  1897. 

Im  wesentltclien  dafür  auch  die  Erklärung,  die  Ministerialdirektor  Scluiltz 
am  12.  Februar  1896  in  der  Bud'^etkomniission  des  prenssi«?chen  Abj^eorduettiu- 
bause«  ib^tgeben  hat:  verj^l.  No.  Mi  der  Drucküachen,  de«  Aligeordnetenhaude«. 

si)  Höh,  Encyklopidie  de»  Eisenbahawesens.  Bd.  IV  S.  1912. 

*t)  ibn  liätte  noch  eihebliehere  Abatafbngen  gemaeht,  wenn  man  sich  nicht 
gebimden  gesehen  hätte.  D«r  hOehste  Abgabensata  auf  der  Unterweser  musste 
üHifich  geringer  sein,  als  die  aus  der  Beförderung  Im  Leichter  von  Bremerhaven 
bis  Bremen  entstehenden  Mehrkosten,  die  für  hochwexthi^e  Artikel  mindestens 

auf  '2  lU  die  Tonne  anzusetzen  waren.  Mit  «U  in  höchnten  Abgabensat/e  durfte 
ro.iii  daher  über  nicht  wohl  liiiiausgtihen.   Mit  dieser  Grenze  naeh  nl)*>n 

war  zugleich  —  wie  in  der  Bef;riii\(liin-  zum  bremischun  Gesetze  vom  2i>.  Mkrz 
1896  ausgefüUrt  wird  —  die  Grenze  uacli  unten  gegeben;  dunu  da  es  gescUdich 
.bestimmt  war,  dass  die  gesammte  abgabepfiiehtigc  Gütermenge  im  Durehschnitt 
wixun  beiaalet  werde,  so  musste  darnach  gestrebt  werden,  jedes  Heruntergehen 
unter  den  Sats  von  1  «M  lu  Gnnaten  einer  Waare  durch  eine  Erhöhung  über  1  J$ 
bbums  für  eine  andere  Waare  ansauglelehen.  „So  ergab  sich  aus  den  angestellten 
Bereohuungen  eine  untere  Grenze  von  0,4n  <M,  die  sich  oluie  Gefährdung  des  flnan* 
tielleu  Resultats  nicht  untersctueitcui  Hess." 

^)  Wenn  die  Interessenten  sich  vielfach,  wie  j^esagt,  für  das  Dreiklas.sen- 
'  System  ausgesproehoü  h.iben.  so  ist  d.is  natürlich  stets  in  der  HnfTnnnsr  auf  eine 
Krleichterunp:  der  Ab;rabenbist.  niemals  in  der  niieigennüt/it:'"!  Absieht,  die  Staats- 
piiinahmen  zu  mehren,  geschehen.  Man  wollte  eine  „Mittcllvlasst' lür  holierwerthij^e 
Masseugüter'  sehafl'en,  die  unmöglich  der  niedrigsten  Klasse  eingereiht  werden 
konnten,  aber  doch  vor  dem  Schicksal  einer  Einreihung  in  die  den  verdoppelten 
Sats  aufweisende  höchste  Klasse  bewahrt  werden  sollten.  Das  Itesa  sich,  wie 
siu^eFUirt  wurde,  nur  auf  Grund  eines  Ladungstarifs  erreichen.  Darauf  ist  ein 
-Ttieil  der  Agitation  gegen  die  Erhebung  der  Sehilfaturtsabgaben  nach  der  Sehlffdtrag- 
Abigkalt  nirücksuführen. 
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Vergl.  dio  angefllhric  Eingabe  sebUwiscIier  HAndelskammeru  luid  Vereine 
an  das  Slwitainiiiletefium. 

Die  Herren  Werneklnek,  Geniel,  Gotheln  und  Ziipfl  b««ntragten 
auf  dlfliem  Kongrens  n.  a.  (Protokoll  fi.  306  ft,  m)i 

Die  Gebühr  ist  in  der  IlanptNache  nach  Toiuienkilomotcm  und  zwnr  flr  die 

wirkliche  Ladiiii|^  zu  hcrpchnen,  rttiter  Krmässijz'iinjr  der  Hcljülir  für  l.'lnjirerp 
Strecken.  Für  (iie  Bciuit/.unjr  -nKscM'j^t'.wülinlichcr  kiinstlieJicr  Anlaji'eii  (lli-brnverkr 
und  (lerj^l.)  kann  <'ine  enlsi>n*clK'nile  besondere  (tcbiiiir  prhoi)en  werilrn.  i-lwa 
unter  Auwenduu;^  des  Tarifkilonietergystenis.  Für  leere  Schiffe  ist  eine  iiiibsige 
feste  Gebfllir  erhe1>eu. 

»)  Schon  duich  die  Kabinetsordre  vom  15.  November  I83Ö  ist  es  Ueiu 
preussiBchen  FlDansminister  gestattet  wordm,  nicht  nur  fAr  Chausseegelder,  son* 
dem  ,attch  hinsichtlich  der  smistigen  Kommunlkationsabgaben"  sogenannte  Abon- 
nements aussngeben.  Bflt  der  Uebertragong  der  Tariirestsetsungsbefngnlss  doich 
den  ErlAss  vom  4.  September  1888  dürfte  diese  Befugniss  kaum  gegenstsndslos 
geworden  sein. 

Krm}tsHig:unj;eu  für  res'clrn'l^^ijre  Fahrten  werden  auch  im  Ausland  vielfach 
gewährt.  So  werden  in  Belgien  die  Ab^^aiien  bei  regeliuHsbigen  Fahrten  für  l*«  r- 
soni  ndauipter  um  V«»  für  geniiHelite  Transporte  um  Vs«  für  Waaroutransporle  um 
V«  ermiisäigt.  Auhalicli  auch  in  Holland.  Vergl.  DekiQg-I>ura,  Die  Abgaben 
auf  Schiirahrtsstrassen.  Hasg  IBM. 

M)  Im  prensslsehen  Abgeordnetenhause  hat  insbesondere  der  Abgeordm^ 
Gamp  diese  Forderung  aufjBfestellt;  vergt.  namentlich  seine  Reden  vom  Ift  Januar 
und  &  Mai  1866. 

M)  Wie  anf  den  deutschen  Blnnenschlllhhrtsstrassen  die  SegelschiliUirt 
durch  die  Rlnfahmng  der  DampfschleppschiflUirt  fast  glnsüch  beseitigt  worden 
istr  so  Ist  auch  die  Treidelei  stark  xurfickgedringti  wenn  sie  sich  auch  noch 
immer  in  zum  Theil  menftchenunwürdi<?et)  Formen  erlialten  hat.   Professor  Dill 

*<.Mj^t  in  dieser  Rezielnm«^-  \n  seinem  Itefcrat  für  den  internationalen  HinnenMehlff- 
faliriskong-ress  in  Frankfurt  a.  M.  im  Jahre  11^:  „Wenn  auch  für  den  kleinen 
Verkehr  auf  kurvten,  meist  Htrtimunge Ionen  Nebonkanälcn  und  für  die  Bergfahrt 
auf  langsam  fliessenden,  geringes  GefUlle  besltzcoden  Strömen  die  Fortbewegung 
durch  Leinenang  oder  durch  Schieben  mit  Stangen  (Staken)  vom  Schiffb  sns 
noch  auf  lingere  Zeit  hinaus  sich  behaupten  wird,  so  kann  man  doch  für  des 
grossen  Verkehr  auf  den  Hauptkanilen  und  den  StrSmen,  naehdem  die  Segel- 
schifTahrt  fast  ganz  aufgeh<it  r  h  tt.  sagen,  dass  für  die  Bergfahrt  nur  noch  dai 
Schleppen  durch  Dampfschi fife,  für  die  Thalfahrt  da>*  Treiben  mit  dem  Strome, 
höchstens  unterstützt  durch  Treidelei  oder  durch  I  lialsegel,  das  übliche  Fort- 
bewegungsni Ittel  liildeu*  Schon  aus  die«^in  Grunde  kann  im  ßinuenschiffahrl»* 
abgabeuwesen  im  allgemeinen  keiue  liückbiclti  auf  die  Treideleit  die  nach  Dill 
hente  al»o  auch  gerade  bei  der  Thalfahrt  noch  eine  wenn  auch  besclieidene  Bolls 
splelti  genommen  werden,  gnua  abgesehen  davon,  dass  sie  oft  eine  so  Hkk' 
3tftndige  Betriebsart  darstellt,  dass  sie  eher  verdient,  beseitigt  als  erhalten  sn 
werden. 

M)  Vergl.  oben  S.  890  IT. 

**)  Im  Jahre  1892  hat  Deking  Dura  auf  dem  internationalen  Hinnea- 
schiffahrtskongress  in  Paris  eine  StaffeltariArung  der  Blnnenschiinihrtsabgsbfltt 


Digltized  by  Google 


udiilblirtmbgAbonwfMfln  in  Dautadilaiid. 


369 


Tt'rtiK'idigt  (vei^l.  I*rotokull  S.  376) ;  zwei  .Jahn*  dnmuf  ist  er  iu  Paris  in  seinem 
sfiir»  fülirton  T  irif  S.  S  und  18  von  neutMn  dafür  eingotroten.  Ebenso  ist  die  von 
liiii  demschcu  KiiugressTnltglledern  Wenielcinclc,  Gcnsel,  Gotiieiti  und  Züpd  henn- 
tra^te  Resolution  für  SuiüVItarlHrung  eingetreten;  verjfl.  oben  die  AuiiM'ikiuij^  b8. 
Aucti  Dufoiirny  hat  im  Kougress  erklärt,  das«  bcine  und  der  übrigen  Bericltt- 
mtftller  Re«olatioii  eine  Ktaffeltarlfirung  keineswegs  aussebliesBe»  wenn  nuch 
nidit  «ntdrfieklleb  auMpreche  (Protokoll  S.  916).  Aach  eine  Verbindung  ron 
ZMNnttrff  and  Skaffeltiirif  ist  befikrwortet  worden ;  vcrgl.  die  Zeitschrift  flli  Binnen- 
sciliffabrt  180&  No.9^  S.  901,  auch  Deking  Dnr.i  n.  O.  K>«  aoil  übrigens  das  Prin7.i]> 
•ler  S[<HfrpItnnfining  anf  einigen  englisehen  Kanftten  durchgeführt  sein;  veigJ, 
Clements  a.  a.  0.  S.  4. 

^)  In  DeutacbJand  befindet  sich  beluinntllch  ein  Ansata  daan  im  Spealal- 
tarif  HI,  dessen  Kilometersatz  bei  Entfernungen  bis  /.n  Kjo  km  9|jB  Pf.  und  bei 
Eri:rpmiin;ren  von  mt^hr  als  Too  km  2.-2  i'f.  betrigt;  audt  die  meisten  Ausnahme- 
urife  haben  eine  Sttiffelung  darciigefübrt. 

^  VergL  vor  allem  Ulrich,  Staffeltarife  nnd  Wasserstrassen.  Berlin,  18M. 

**)  lieber  diesen  Sceleiclitcrverkeiir  heisst  es  in  dem  Jaliretibericht  der 
{fandelakammer  m  Hamburg  über  das  Jahr  I80B ;  „Ks  gewinnen  die  Seelelchter 
eine  fauner  grössere  Bedeatnng*,  sie  dehnen  ihre  Fahrten  Aber  die  ganse  Ostsee, 
bk  nseh  Hemel  nnd  bis  an  die  insserste  Sptlae  des  finnischen  Heerbasens  ans.* 

Im  Jahresbericht  fOr  das  folgende  Jahr  belsst  ei  u.a.:  »Im  Kfistenverkehr  hat  die 

ticiehtersi-kifralirt  einen  raAchtigen  Aufschwung  genommen." 

Die  Vcrfolg^ung'  dieser  naeli  den  vcrsrhicdensten  Richttnigen  liln  inler- 
o>.Nint('n  1 'iii icklnnj;"  iat  bislicr  dadurch  erselnvci  t  worden,  dans  in  dvr  Statistik 
iii.sl«'>on<ien'  (ics  Ileiclies  die  I^nchter  nln  Si'gelHclulVe  autgctiiliri  wurden.  Wie 
die  Haudciskammer  in  Hamburg  beantrugt  hatte,  sind  zuerst  in  der  im  Jaiire  191K) 
«rMhienenen  Belchsstatistik  ttber  die  SeeschilTahrt  für  das  Jahr  1808  die  an  der 
Käste  mid  Aber  See  verkehrenden  Seeleichter  B^ntsprechend  ihrer  annehmenden 
Bedentimg'  als  besondere  SchilTsgattung  aufgeführt  worden.  Nach  dieser 
•Statiätik  wurden  am  1.  Januar  1899  gexfthlt  im  Nordseegebiet  167  mit  einem 
Xfttoraumgehalt  von  44  040  Registertons  nnd  im  Ost«e(«gei)iet  5  mit  einem  Netto- 
rnurogehalt  von  916  Registertons,  gegenüber  zuHammeu  ("»5  Seldepnschiffen  mit 
12595  Netto- Registertons  im  Jalire  1889.  Si'it  dem  Bepim«-  des  .lai  i  s  1890  hat 
die  Seeleicbterschiffahrt  in  Verbindung  mit  dem  Dortmund- iMus-Kunal  i-merstMts, 
dem  K4dser*Wilhelm-Eanal  andererseits  einen  tesonderen  Aufschwung  genommen. 
Die  Ueinen  Küstenfahrer  und  die  Ostseerhederel  hat  gegen  diese  «überlegene 
Kookurrens*  die  Hilfe  des  Staats  angerufen,  instiesondere  eine  Mehrbelastung 
der  Leiehtersehiffahrt  im  Kaiser-Wilhelm-Kanal  beantragt. 

Vergl.  auch  den  Vortrag,  den  Seliott  über  die  Bhein-Seeschiffalirt  und  ifin- 
Beii«Mitimg  für  den  deutsclien  Küstenverkelir  -m  Grossen  Atisschuss  des  Zenlral- 
vert'iiH  für  Helmng  der  deutschen  Fluss-  und  KanaläcIufTahrt  am  13.  Januar  1890 
^baiteo  hat.  (Ztf.  f.  BinueiUM^hlfTalirt  VI.  Jg.  11.  5.) 

")  Ulrich  bdianptet  allerdings  in  einem  Vortrag  über  Staatselsenbahnen, 
stuLswassentrassen  und  die  deutsche  Wirthachaftspolitik  S.  iß:  „Ks  sind  die 

Hafenanlagen  an  den  Wasserstrassen  im  nllgetneinen  holir  kostspielig  und  dfs- 
biib  «och  verb&ltoissmJtosig  weit  geringer  au  Zahl,  als  die  Stationen  der  Eisea- 
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bahiu'u,  wo  einlAche  Halteetellen  ohne  ni  grosse  Kosten  auch  für  die  Lwidttidt« 
und  Dörfer  errichtet  werden  kiinnen  und  errichtet  werden.* 

Nac)i  (Ion  Berechnungen  von  Kurn  (Handwörterbuch  der  StnatsviMen- 

scIial'U'u.  S.  Aufl.  Bd.  V)  befinden  sich  in  dem  gesannnt<'U  15 199  km  lanj^eu 
Wassers trJiHseniiet«  des  Deutschen  llcichcs  6271  km  Waaserstrassen  ,künstlielii  ii 
Chüial- f^TK",  aut  denen  also  eine  Erhebung?  von  Abgaben  bereits  heute  ge«t«tU't 
sein  wurde.  Von  anderer  Seite  ist  niaa  allerdings  zu  anderen  Ree)uuuigi»ergcb- 
uissen  ;xelangt,  vergl.  z.  B.  Suppan  im  Danuhius  vom  24.  Januar  1895. 

^)  Nur  die  IJnterweser  macht  Ix'kanntlich  eine  Aut«nainne.  Auf  ihr  sind  «uC 
Onind  des  Reichsgesetzes  vom  5.  April  IBÖÜ,  dai*  die  Möglichkeit  der  Küsten 
deckniig  rechtlich  schuf,  die  mehrfach  bereits  erwMbnieu  Scbiffahrtsabgaben  ein- 
gefOhrt  worden;  vergL  oben  die  Anmerirangen  18,  61  und  86.  Der  Gesetmntiriirf 
bat  sefnerxeit  im  Reichstag  eine  von  mehreren  Seiten  beaengte  sympathische  Auf- 
nahme geftmden  und  dürfte  einen  Flngeneig  geben,  wie  Ini{  neuen  grosMco 
Regulirungsarbeiten  zu  veriabren  ist. 

IV)  Was  die  Höhe  der  auf  den  natttrlichen  Wasserttrassen  nach  dem  Kiil- 

gcltlichkeitsprinzip  in  Preussen  au  erhebenden  Abgaben  anlangt,  so  hat  Ministerial- 
direktor Schult/,  in  der  Erldttrung,  die  er  am  12.  Februar  1896  in  der  Budget- 
kommission  des  preusNtschen  Abf^er)rdiu'tenhRU<%e8  bei  der  Berathung  des  Wasser- 
bauotats  nb^e<?eben  hat  (Nr.  4l>  der  I^riKk.>5achen).  darüber  folgendes  gesagt: 
,Wird  aus  den  in  den  letzten  Jain-zetuiien  aufgewandten  Reguli rungskostou 
unter  Ausscheidung  der  Aufwendungen,  welche  lediglich  der  Landwirthschafi  zu- 
gute gekommen  sind,  ein  Anlagekapital  gebildet  und,  wie  billig,  von  dtesciD, 
neben  den  laufenden  Unterhaltung«*  und  Verwaltungskosten,  nur  ein  ent- 
sprechender Zinabetrsg  in  Ansatz  gebracht,  ho  würden  sich  die  jährlich  aofka* 
bringenden  Betrüge  auf  gegen  6  Millionen  Mark  lielaufeo.  In  ihrer  Aufbringung 
würde  sich  ♦'ine  Verkehr<^nicnge  zu  theilen  haben,  welche  für  die  sechs  grossen 
Strinne  (Khein,  \Veser,  Elbe,  Oder,  Weichsel  und  Memel)  für  das  Jahr  1803  auf 
rund  C»V»  .Miiiiardcn  Tonnenkilometer  ermittelt  ist.  Dies  ergiebt  eine  Abgabe 
von  0,10  Pf.  für  daK  Tonnenkilometer,  und  es  liegt  auf  der  Hand,  dass  eine  M 
geringfügige  Bdastnng  von  der  Schiffiihrt  unbedenklich  übernommen  w«ffdeD 
kann,  aber  auch  weder  auf  die  Konknirens  der  Wasserstrassen  mit  den  Elsen* 
bahnen,  noch  auf  die  Einfuhr  auslttndischer  Braeugnlsse  einen  nennenswertbeii 
EinHuss  auszuüben  geeignet  wftre.  Rücksichten  solcher  Art  werden  deshalb  bei 
der  Erörtennig  der  Einführting  von  Schiffahrtttabgabeii  auf  den  natfirlichcD 
Wa8scr>trassen  lern  bleiben  müssen." 

Iia  Aubchlu-ss  hieran  sei  mitgetheilt.  dnss  Dekiug  Dura  aut  dei»  ilttt•^ 
nationalen  Binnenschi ttahrtskongresh  in  i'aris  im  .lahre  1894  eine  Resolutiou  be- 
antragt hat,  welche  von  der  Annahme  ausging,  ,dass  eine  Abgabe  von  9fi  Pf 
oder  Centime  per  Tonnenkilometer  nicht  überschritten  werden  darf  auf  Kanllen* 
welche  au  Tnmsporten  von  Rohstoffen  auf  weite  Entfernungen  bcnulat  werdes 
und  welche  die  Konkurrenx  der  Eisenbahnen  ausanhalten  haben.* 

Wie  gross  der  Unterschied  im  Wohhitand  awischon  den  an  den  wich« 
tigsten  Wasserstrassen  gelegenen  GebietetbeUen  Frenssens  nnd  den  von  Wast«^ 

Strassen  unverglrichlieh  viel  weniger  begünstigten  ostolbiscben  Provinzen  int,  hsi 
Ijotz  (a.  a  <i  s.  13  rt".,  .11*  auf  Grund  der  Kinkommens-  und  Vermrigenssteuer.  in 
deren  Zittern  naturlich  der  Wohlstandsuntersebied  doutlidi  zum  Ausdruck  komnii 
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ishlenmftääi^  zu  berechnen  gesucht ;  er  gelaogl  su  dem  Ergebaiss,  dass  dort  im 
Jahre  1890/96  7  1H4  932  Einwohner  dreimal  soviel  an  direkten  Steuern  zahlen,  als 
di.' ti'.M);;  854  Kinwohuer  von  vier  ostelhifichen  l'rovinzeii.  Nach  diesen  Ziffern 
wird  iuHfl  UU180  eher  behaupten  können,  dass  „die  an  den  wichtijfsten  Wabüer- 
stratiäen  gelegenen"  reichen  Gebictütheile  PreusBeua  in  der  Lage  ^ein  werden,  die 
Anigabea  für  die  ihnen  lu  gate  Icommeaden  Waatentnuisea  su  tragen;  nicht 
viid  man  aiis  diesen  ZüTem  folgern  können,  daei  bei  der  Behandlang  der  natllr- 
liehon  Waasentreaaen  «la  freies  Oennasgat  ärmere  Gegenden,  anf  denen  Ihrea 
geringeren  Wohlstandes  wegen  auch  niedrigere  Steuern  schwerer  lasten,  ala 
böiiere  auf  reicheren  Gegenden,  mit  ihren  Steuern  beitrugen  müssen  zur  Her- 
iteüun;:  und  Unterhaltung'  von  Wasserstrasseu,  von  denen  sie  /um  inindesten 
keinen  Nutzen  haben.  Lötz  verschiebt  den  Streitpunkt,  wenn  er  }^:anz  ailj^emein 
iragt:  gSuid  es  die  Steaergroschen  der  ostelbi»chen  Landwinhe,  mit  denen  die 
Strombanten  braahlt  werden?* 

Vergl.  allerdings  die  Anmerkung  31. 

Das  ist  keineswe^'j  nur  von  R^r«riHchf'r  Seitv  b('haiif»t»'t  worden.  Das 
h.itte  £.  B.  auch  der  UHtionalliberale  AI)yeordueu>  Wall  brecht  im  Au^^o,  wenn  er 
Aui  B.  März  1899  im  preu.s?»i.schen  Abj^eordnetenhause  sagte :  „Es  ist  allerdingR 
auch  das  Gute  entstanden,  datiö  durch  die  Regulirung  die  Uochwaädergefahrea 
thdlipeiae  beseitigt  sind;  aber  daa  mnss  man  sagen,  daas  dieDuMtwifthachaft^oa 
(Bcwn  BegulirungaarbelteD  am  Rhein  aonat  elgeBtUeli  keinen  KniMn,  sandem 
gione  Nachthelle  hat* 

Daas  die  flnanzieUe  Behandiong  grosser  neuer  Wasserstrasacn  einen 
Emflnss  anf  die  flnanaielle  Behandiong  der  alten  Waaserstrassen  haben  wird  und 
mosi,  bat  auch  der  nationalliberate  Abgeordnete  Selimieding  anerkannt,  wenn  er 
im  preusslschen  Abgeordnetenhause  am  21.  April  1894  mit  Recht  Ragte :  „Wer  die 

EnnäÄ?fg"un^  der  Kiseiibahutarife  will  und  wer  für  den  enertri^cbi^Ti  w<'irpreu 
Anshau  ;rerade  der  Wasserstrassen  eintritt,  der  kann  meineü  Erachtens  nicht 
verlaufen,  rla.ss  für  diesen  Bau  die  Staatskapitalien  ä  fonds  perdu  hergegeben 
werden  sollen;  daa  würde  der  Weiterentwicklung  der  Wasserstrassen  Äusserst 
seliidlich  sein.  Wenn  aber  die  Stantsregiemng  in  eine  Prilfting  dieser  Frage  eln^ 
tritt,  dann,  glaube  ich,  dfirfte  sie  sieh  allerdings  nicht  darauf  beschrilnkent  zu 
Mgen:  wie  haben  sich  in  Zukunft  die  neu  lu  erbauenden  Kanlle  au  reninsen? 
nein,  dann  wird  meines  Dafürhaltens  im  Zusammenhang  damit  auch  die  generelle 
Frage  geprüft  werden  nm>seii  für  die  bereits  erbauten  Wasaerstrasseu.  danut  mit 
;lfirhptn  Mass»*  jreine^sen  wird,  und  damit  die  Zukunft  nicht  auf  Kosten  der  Gegen- 
wart und  V»'rji"an;^enheit  Schaden  leidet.* 

Dasselbe,  wa«  hifr  hiusichiiicii  der  iriige  der  Erhi'bung  von  ivanalabgaben 
gesagt  ist,  trifft  auch  an  hinsiehtllch  der  Frage  der  WlederainfUhrung  von  Ab- 
giben  auf  den  natfirlichen  Wasserstrassen. 

Vergl.  auch  oben  die  Anmerkung  93. 

n^  Eine  solche  einheitUdie  Gestaltung  des  BinnenscbilTahrtsabgabonwesonN 
iMteht  m^ea  Wissens  nur  in  Betgien,  das  man  nicht  mit  Unrecht  «das  Land 
<lsr  lodastrie  und  des.  Ausfulirfaandels"  genannt  bat.  Lange  Zeit  galt  sie  als 

glozlich  unausführbar.  „Man  hat  davon  gesprochen  —  sagte  einer  der  beliebtesten 
B«<hier  im  belgischen  Abgeordnetenhau<«e  im  Jalire  1859  -  s\h  von  einer  Snehe, 
die  au&sernrdentlicli  gut,  ausserordentUub  uützUch  und  ausserordentlich  wiutöcUeuH- 

Arckr  ige  i.iMoiwhow«i««n.  1901.  2| 
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werth  sein  würde.  Kun  denjenigen,  die  steh  in  dleMin  fflom  g«Aunrt  bilten, 

antworte  ich,  dass  sie  eine  Utopie  anpreisen,  dass  die  Gleichförmigkeit  der  Ab- 
gaben auf  Kanälen  und  Flüssen  ^rxT  Tinmöjjlicli  ist  und  dass  dieser  ertriumt*' 
Zustand  sich  nie  verwirklichen  wird."  Durch  einen  Kronbel'ehl  vom  1.  Juni  1886 
ist  er  verwiiklicht  worden;  ^anf  «ftnnntlichen  stjiatlichon  WaHserstraRsen Bclg'ienr*" 
—  nur  soweit,  die  Seeschiffahri  lu  Betracht  kommt,  ist  eine  Ausnahme  gemacht 
worden  —  \ait  ein  einheiüieher  Abgabentarif  eingefOhrt  worden,  der  ilbenll  die- 
selben Gnindsatae  nur  Anwendong  bringt  nnd  nnr  In  der  H5he  der  AbgiibeasIlK 
Verschiedenheiten  aufwdsi  Tergl.  Dnfonrny  a.  O.  S-  8. 

In  einem  Lande,  das  ungleich  grösser  ist,  als  Bellten,  stellon  sl^  einer 
solchen  Reform  natürlich  grössere  Schwierigkeiten  entgc^^;  warum  sie  aber  an- 
ftberwindbar  sein  sollten,  ist  nicht  einsosehen. 

^  In  der  mehrfach  angeführten  ErklAmng  des  Ministerialdirektors  Bchnits 

vom  12.  Februar  1896  in  der  Budgetkomniission  des  prenssischen  Abgeordneteu- 
Hauses  heisst  es  in  dieser  Hinsicht:  „So  erwünscht  es  sowohl  vom  Standpunkt 
einer  ausgleichenden '"'ererhtiirkpit  nls  im  Tnter»»»«!*'  der  leichteren  Flüssigmachung 
der  Mittel  für  die  ^\ell»'t('  \  erljesserung  uiiserfi  iinis-^en  Ströme  an  sich  wäre,  für 
diese  das  i'rmzip  der  tinaiiziellen  Selbsterhaitung  zur  Duichluhruiig  zu  bringen, 
so  gross  sind  die  Schwierigkeiten  formeller  und  materieller  Art,  welche  sieh  dner 
soldien  Hasaregel  entgegenstellen.  In  formeller  EDnsieht  kommen  neben  der 
VeibotsTorschilfk  des  Art  64  der  Belchsveifassung  insbesondere  die  TOlkerrecht- 
liehen  Verträge  mit  den  Niederlanden  und  Oesterreldi  In  Betracht,  welche  die 
Erhebung  eigentlicher  Schiffahrtsabgaben  auf  dem  Rheine  und  auf  der  Elbe  aus- 
schliessen  und  nur  duich  ein  neues  Uebereinknmmen  mit  den  betreftVrifW-n  Stuaten 
wieder  gelöst  werden  können.  In  materieller  Hinsicht  wird  die  Frage  eim  i  /  veck 
mässigen  Einrichtung  des  Erhebungsdtenstes  schwer  zu  lösen  sein,  sofern  die 
Krhebuiighkosteu  in  einem  angemessenen  Verhältoiss  su  den  Einkünften  gehallen 
und  an  weit  gehende  BelBstigungen  der  Sdüffahrt  vermieden  wefden  sollm." 

tat)  „  a.  O.  S.  17. 

Welche  Bedeutung  für  die  I i  inriplspülitik  den  Eisenbahtitarifen  heute 
\  QU  einigeu  Faciileuten  beigemessen  winl,  gelit  /  B  aus  einem  Aufsatz  über  die 
Beziehungen  zwi-  ficn  Ftsenbahntarifen  nnd  Haudt-isN  erträgen  hervor,  den  der 
Sekretär  der  Kaiser  i  urdinauds  Nordbalni,  Dr.  Kiesenfei  d,  in  der  Zeitung  des  Ver- 
eins deutscher  ElsenbahnTerwaltungen  jüngst  (Nr.  1  romS  Januar  1901)  verSfTeBt' 
licht  hat  Der  Verfasser  fOhrt  unter  anderem  aus:  «Die  wlrthscliaftlichen  Grappsa, 
die  sich  beim  heutigen  Stande  der  Dinge  gefihrdet  fühlen,  werden  . .  gut  dsisa 
tfaun,  weniger  idealen  Vertragsform  ein  nachzusinnen,  als  klarsulegen,  was  \m 
sonderen  lür  sie  zu  geschehen  hätte,  oder,  mit  anderen  Worten,  für  das  st.iatliche 
Fif«erretfen  Vorarbeiten  solcher  Art  zu  leisten,  wie  sie  soeben  in  grossarti^TPr 
Weise  für  die  Kriieueriing  der  Zolltarife  zu  Stande  kamen  Vielleicht  wird  mao 
dann  zu  EiätiuhuhulHrifvertrügeu  gelangen,  welche  unseren  sorgfältig  autgebauten 
und  reichgegliederten  Zolitarifrertrftgen  fthnlich  sind.  Von  den  Handebpolitiken 
wttrde  dies  wohl  schon  deswegen  begrttsst  werden,  well  ihnen  hierdardidle 
Möglichkeit  geboten  wäre,  Zngestindnlsse  auf  dem  einen  Gebiete  mit  solchen  sof 
dem  Bweiten  auszutauschen." 

Der  Verfasser  knüpft  an  solche  Eisenbahntarif Verträge  vielerlei  Hoffbungen, 
auch  finanxieller  Art.  Ja,  er  meint  sogar:  »wenn  man  erwigt,  dass  dies  im  grossso 
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od  giiMii  fGr  alle  Stesten  lies  «nrapllaeheo  FestlaiidM  sutviffl,  kanm  man  in 
infemtlonaleji  Ei8enl»aliiitertfVertrl0ei>  vielleiebt  sogar  das  Ttelgefiielite  Mittel 

-  eb  geeignelerea  ala  den  Tranm  eincM  Zolh  cri  ins  —  erblickon,  welchos  dazu 
ilhren  könnte,  diese  Staateu  gegenüber  England  und  Nordanierika,  I^udi  rn 
init  unbesclur&nittem  PriTa(bHhn»yätein,  wirlhflchaftlicli  enger  an  einander  xu 
scfaliessen.* 

Wird  dieae»  traumhafte  Ziel,  da»  dem  VenuAMtir  vorschwebt,  auch  uichi  K  ii-hl 
ffvncht  werden,  so  iitt  es  doch  unzweifelhaft,  da««  EiäcnbaimtarifbastimnittDgeii 
in  deo  HandeluTtfCrigen  der  Zakimit  einen  breiteren  Baum  werden  rinnefamen 
nfiMen,  als  es  bereits  in  d<*n  beMtehenden  Handelsvertrlgen  der  Fall  Ist. 

*)  Es  ist  mehrfach  der  Versuch  gemaclit  worden,  ssu  berechnen,  welchen 
Aotteil  die  iänfnlir  und  die  Anstahr  am  deatsehcn  Waaserstrassenvericehr  haben. 
Ulrich  (StaatseiseDbahnen  o.  s.  w.  8.  80  C)  sucht  in  auslUhrllcben  Tabellen,  in 
deccn  er  die  Ergebnisse  der  BlnfobratatlsUk  denen  der  BinoenBchifTahrtsstatlstlk 

gegenüberstellt,  nachzuweisen,  ndass  die  Einfuhr  der  ausländischen  Produkte  der 
lAnd-  und  Forstwirthschaft  fast  ausschliesslich  auf  den  Wasscrstraüsen  erfolgt 
fund  ebenso  mancher  anderer  (iüter,  z.  B.  de»  Boheiseii.'^),  da.ss  dagegen  die  Aus- 
fohr  dieser  Artikel  .  .  .  zum  bei  weitem  grössten  Tlieil  auf  den  Eisenbahnen  rr- 
folgt  und  der  Antheil  dt-r  Wasserstrassen  an  der  Ausfulir  nur  unbedeutend  isf 

Uaabh&ngig  hierron  sneht  Böhme  in  seiner  Rehrlft  »lieber  die  Tarlflrung 
i«Ml-  und  forstwlrthsehaftllcber  Produkte  auf  Elsenbahnen  und  Wasserstrassen  im 
Deutschen  Boich  mit  besonderer  Rddcsieht  auf  die  KInfkihr  ansiindischer  Produkte* 
)Eöaig!«herg,  180BD  d»in8elb«'n  Nachweis  «u  führen,  indem  er  für  die  dn'i  Jahre 
lÄW— 1896  die  nach  der  Verkehrsstatistik  auf  den  Eis<'nbahn»'ii  I  )L'ut-5i'hlaii(ls  eiii- 
„'»•fnhrten  Mengen  landwirthiüchattlielier  Erzeugnisse  mit  den  überhaupt  aus  dem 
/itillHU'«land  «  ingeführten  Mengen  derselben  Rrzeugmübe  vergleicht.  Er  gelangt  in 
diesen  kaum  aiiteciitbaren  Berechnungen  /.u  dem  Ergebnis»;  »Von  allen  Getreide- 
Mten  xnsanunen  .  . .  sind  Im  Durchschnitt  der  drei  Jahre  nur  20,6  %,  nlmlieh 
m  14  €89  000  t  nnr  8060000  t  auf  der  Elsenbahn  zur  Elnftthr  gelangt.  Für  die 
«iniebien  Getreidearten  ergeben  sich  dabei  folgende  Prosentsltee:  für  Welsen 
Roggen  9,«  o/o,  Haferl7j6«/sr  Gerste  tÄ.lo/^,  Mais  47,40/0,  Lein-  und  Oel- 
«Ämen  18,1  0/0,  verschiedene  andere  Sämereien  14,'20,o;  Melil  wurde  /u  6(^6*^/0,  Hol« 
io -llS^lo  "nd  Obst  zu  7.5,ko/o  nit  den»  Schienenwe^^e  eingeführt." 

Diese  Berechnungen  werden  durch  die  kompliziirtcn  liechnungsversuche,  die 
Kurs  in  seinen  Aufsätzen  „Ueber  den  Antheil  der  deutschen  Binnenwasserstrassen 
«B  dem  Seehandel  der  dantsohen  Elfen*  (Zeitschrift  für  Bbmenscfaiflhiirt  1896 
8. 164 11;  218  iC,  961ir.)  ai^tellt  hat,  nicht  ontkriflet  Denn  etslens  sind  diese 
Bereehnnngen  nicht  m  jeder  Bealehon^  onanfechtbar.  Es  sei  nur  dsvanf  Ter* 
wiesen,  dasH  Ulrich  in  seinem  Aofsate  »StaatMbenbahnen  und  Btaatsirasser- 
stnusen"  (in  der  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen  18^ 
S.  123S'i  'iif  von  Kur«  am  meisten  hervorjrehobenp  und  that?5ächlic!i  "woitnns  wich- 
tisrst^  Folgerung  aus  diewen  Bereclmuiigeu  uls  tmhaltbar  zu  erweiHen  sucht  und 

Kurs  in  einem  Artikt;l  mit  gleicher  Ueberscturift  (a.  O.  S.  1829)  den  entschei' 
Staden  Hanptoinwand  als  ^berechtigt"  anerkennt,  wenn  auch  natürlich  mit  einigen 
Shnebiinkmignn.  Es  bnmeht  aber  in  die  schwierige  PrfifUng  der  mOhsamen  Be- 
ncfcanagen  tob  Kurs  hier  nicht  eincetrefeen  sa  werden.  Es  genügen  liier  toU- 
Miedig  die  Zugeständnisse,  die  Kurs  selbst  kurx  darauf  gemacht  hat.  In  seinem 
iiftsls  J)ie  Abgnbenfkeibeit  der  dentsehea  Strdme  mid  die  deutsche  Landwirth- 
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Bchaft  (in  ConnUla  J«lirbücli«ni  fOr  NmttoiMiakoDoinie  and  Stotlitik  1889  8.  IIS 
bis  999)  pebt  Kurs  selbst  zu: 

1.  „daMs  Donau,  Rhein  und  Ems  mehr  land-  (die  hlmn  forst-'i  wirthschnftliche 
Produkte  in  das  Deutsche  Reich  brinj?en.  als  sie  auH  ihm  fortschnffen"  (S.  liMl 

'2  dass  ^(lif  Elfte  auf  der  vorbczeichiu'tcn  deutschen  Strecke  fd.  h.  zT»-i.sch*'n 
Harburg;  und  Hamburg  Zoll<rreii/.f  oitu  rscitH  und  di  r  leutsch  -  österreichischen 
Grenze  andererseits)  iluc  billip  ii  Traas{)orte  nielir  zu  (iunsien  der  Produkt*'  des 
Auslaudes  als  derjenigen  des  Deutschen  Reichs  leistet".  (Es  werden  nach  Kur» 
gefahren  1896646000  (km  auslttudisehe  und  808T91O0O  Htm  Inlftndische  Enevg^ 
tiisse).  S.  S21. 

8.  dass  die  deutBche  Forstwirthachaft  darch  die  Abgabenfkeibeil  der 
dealfldien  StrdiiM  geschidigt  wird»  weshalb  w  sie  aueh  aus  seiner  Betnchtiiiig 
ausscheidet  (S.  IM). 

Da  der  Verfasser  für  seine  Haiiptberechnungen  auch  noch  Ton  der  Weser 

absieht  fS.  109).  so  bleiheii  nur  übrig  Memelf  Pregel.  masurische  Wasserstrassen 
mit  Fissek,  Weichsel  und  Odvr  mit  Warthe,  und  muh  für  sie  wird  der  wichti^te 
Handelsartikel,  das  Holz  Musgoichiedcn.  Mag  uucii  in  dieser  Beschränkung:  der 
Beweis  erbracht  werden,  das.s  die  deiitsche  FlussschilTahrt  nicht  mehr  der  Kintulir 
als  der  Au.siuhr  (iient,  da»  beweist  gar  nichts  für  das  ganze  grosse  Walser- 
strassenaeta  Dcutaehlsnds. 

Wenn  aber  beule  im  Verlcelir  der  deutseben  Ströme  die  Einftibr  eine  soldie 
Rolle  spielt,  so  ist  damit  auch  im  wesentlichen  der  Beweis  bereits  erbracht,  dsM 
der  Einfahr  der  Hanpttheil  zukommt  bei  der  Steigerung  des  Güterverkehrs  suf 
den  deutschen  Binnen wasscrstrasseU}  die  nach  Symphers  Berechnnagen  in  den 
zwanzig  Jahren  1875—1895  ISO^Vo  —  von  29<MKK¥)()(Xi  tkm  auf  7 5<KM)(iO(«no  tkm  - 
betragen  hat  Das  findet  eine  Bestltttj^unp:  /.  B.  in  der  Denkschrift  von  Amecke: 
„Der  Niederrlicin  als  Ein-  und  Ausiuhrstrabse  Rheinland- Westfalen«»*  (2.  Jahres- 
bericht der  Handelskammer  zu  Ruhrort,  1.  Thcil.  19(K»  S.  41  ff.).  Der  Verfasser  be- 
sseichnet  S.  78  selbst  als  Krgebniss  seiner  Untorsuchungen,  dass  in  der  Ansftihr 
die  Eisenbahn,  in  der  Einfuhr  die  Blnncnschitrahrt  erfolgreicher  gewesen  sei,  so- 
weit ein  Wettbewerb  beider  Verkehrsmittel  bestanden  habe. 

II*')  Lutz,  allerdings  begrüsst  diesen  Widersprucii.  Er  meint  (Eiseubaiiu- 
tarife  und  Wasserfirachten.  Einleitung  8.  XU):  „Wenn  man  ein  Paradozon  uicbt 
scheut,  kuok  man  sageo:  dem  Umstand,  dass  durch  die  Rhelnsehiffalirt  die  Gelraide- 
tarUjpolitIk  der  deutsehen  Eisenbahnen  durehkrenat  werde,  hat  das  komUniite 
System  des  Zoll-  und  Eisenhahntaiifsohutaes  au  danken,  daas  es  Im  übrigen 
Deutschland  fortbestehen  konnte*". 

Auf  einen  anderen  Standpunkt  stellt  sieh  Z»»pf|.  der  Leiti  r  de.'*  RayriMh«« 
Kaualvereins.  Er  schreibt  in  seiner  Schritt:  „Dir  Finanzpolitik  der  Verkelir»- 
anstalten"  (Di  rlin,  1898)  S.  46:)  „Einer  bt'sonrirrei»  Bertick««ichtigtmg  der  verüclii«- 
denen  wirthsc haftspolitischen  Bcdtirfnisse  des  .Staaten,  insbesonderv  auch  handels- 
politischer Natur  in  Konkurtons  mit  der  Voncswirtlischaft  den  Auriandes,  strtt 
dagegen  gar  nichts  im  Wege  bei  der  Feststellung  der  Qebühren,  wo  solche  fibW' 
haupt  luliasig  find.  Selbst  bei  Kan&Ien  habe  ich  schon  an  anderer  Sidle  —  is 
seinem  Aufsata  über  die  F'.isenbahntarifpolitlk  in  der  Beilage  zur  All<;Tinoioen 
Zeitung.  1897  —  die  Möglichkeit  offen  gelassen,  der  nationalen  Handelspolitik  ancli 
in  der  Oebührenaufstellung  «u  dteaeo.  Nimmermehr  aber  kann  ich  es  blUigen. 
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dM<*  mm  aus  handel<4potitL<;chen  GnlndeDf  wie  Ulrivb  will,  auf  den  nAfeürliebeii 
Wasscntraasen  C^bübren  neu  eiufübrt*. 

«H)  Diesen  Gedankengang  sucht  mnn  auf  Seiten  der  Schiffahrt8intero8^onten 
mit  Vorliebe  als  iinsiimi;i"  hinzunteUen.  Auch  van  der  Borght,  der,  wie  Zöpfl 
(4.0.  S.  I3i  rii  liiij;  sagt,  '^•miioiu  Werke  überhaupt  den  Ehifluss  der  früheren 
praktischen  wirthscliaftlicheu  Thätigkeit  erkennen  lässt",  führt  (a.  0.  S.  2ß4)  aus: 
.Da^fs  die  Wa^serstrassen  wegen  der  freien  Befahrung  die  Schutzzollpolitik  in 
ihrea  Wirkungen  beeintrftchtigt  haben,  ist  wohl  kaum  im  Ernste  su  behaupten. 
Der  Zoll  als  solcher  Ist  ja  nldit  gespart  wordeiL  UrasoBst  sind  die  ansllndischen 
Wssren  aneh  nicht  befördert  worden  Soll  man  etwa  so  hohe  Wassentrasseii> 
gebühren  erheben,  dass  die  Wasserfracht  der  Eisenbahnfracht  gleich  steht*  tt.s.w. 

Diesen  Ausführungen,  von  denen  man  kaum  wird  behaupten  können,  das« 
•ijp  dpti  Koni  der  Fraj^e  treffen  und  geeigtiot  sind.  d<'n  vorstehenden  rrodankcn- 
g:Mig  äLs  imrichti^r  und  nirlit  t'nist  zu  nehmen  zu  erwriscfi  8«m  nur  eine  Aeu.sscrung 
^'genüberges teilt  und  zwar  die  eines  der  Hauptvorkamptcr  der  Binnenschiffahrt 
iu  Oesterreich.  Schromm  hat  auf  dem  internationalen  Binoenschiffahrtskongress 
in  Paris  im  Jahre  1882  in  einan  Vortrag  Über  die  „gegenseitigen  Beaiohnngen  der 
WaBserstrassen  und  Eisenbahnen  in  der  Tiansportlndnstrie*  u.  a.  gesagt:  »Auf 
einen  wichtigen  Umstand,  der  blRher  noch  nirgends  betont  wurde,  mnss  Ich  jedoch 
hinweisen,  weil  ich  den  Flü.ssen,  welche  faitemntionalen  Pharakter,  wie  z.  B.  Donau, 
FItip,  Rhräl  n.  p  be^sitzon.  eine  onorm  winhtifjfo  Ivollf  im  Vcrkehrslehen  bei- 
iiie>'<e.  Die  Zugilngliclikeit  der  Schifl'e  aller  l  iVr^taatcn  enno^iicht.  die  drücken- 
«leü  Fesseln,  weiche  die  Schutzzölle  dem  Verkehr»-  /.wischen  den  einzelnen  Liludern 
zeilweise  auferlegen,  durch  entsprechend  billige  direkte  Transporttarife  zum  Theil 
ni  lindem.  Diese  Möglichkeit  ist  den  Eisenbabneni  welche  Ihre  Waaren  an  der 
Landgrenze  einer  andern  Transportanstalt  fibergeben  milssen,  nicht  eigen.* 

u>)  InsbO/Sonderu  können  auch  iukalr  (imnd(<!  von  der  wb'klicbca  Benutzung 
diMer  Waffe  abhalten.  So  kommt  beim  unteren  Rhein  a.  B.  der  Gesichtspunkt  in 
Betmcht,  dass  eine  Einffihmng  von  Schlffahrtsabgaben  auf  dem  Rhein  den  hollAn- 
disciien  Eisenbahnen  in  Ihrem  Wettkampf  mit  der  Flnssschlftihrt  nu  gute  kommt. 

*")  Da  die  Abgaben  auf  der  reguiirten  Unterweser  —  wie  wir  nahen  (vergl. 
die  Anroerkttng  18}  —  nicht  von  den  Schifften,  sondern  unmittelbar  von  den 
Empflagem  und  yemendeni  der  Waaren  erhoben  werden,  Hess  sich  bei  ihnen  eine 
verschiedene  Belastung  der  Berg-  und  Thalfahrt  in  mehreren  FttUen  erfolgreich 

•liirchführen;  sie  ist  meist  zu  Ungunsten  der  Bergfahrt  erfolgt  im  wesentlichen 
jedoch  für  Artikel,  die  für  die  Einfuhr  keine  groasc  BeUe>utung  Imben. 
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russischen  Südwestbahnon.'^ 

Von  IngBoieur  F,  Thiem, 


l>i<'  EiHOiilmImcii,  «lie  niitor  dciii  Niunon  diT  SüdwestbahiUMi  zu 
Hammenjfefrtsst  w«'rfl«Mi,  (lui  cliscIuH  idi  u  lUv  Hczirke  Ch<'rsiMi,  H<'bHarnbi<"U. 
PimIoU»'!!,  KI<ms,  Wolliynit  n,  ziun  rin  il  auch  di«*  Bezirke  Cin>dn(»,  SuwjUki 
und  Lt»ii]sL'lui.  Sit-  vt'riimcit'ii  diis  Selnvaizr  und  AsowHche  Meer  mit  ili  ii 
kornreichen  (Jehieteii  K IfinrusslnndN  buwir  mit  dfii  w i'stlich<'ii  I-ukU's- 
greuzeii  mitl  l>ild»*ii  dui'-ls  di(^  Aiisc!rlu«sliiii<'ii  Kit'w  —  Mi>sk.au,  Bivr<t 
M<»Hk;iu.  Hj'flustok — St.  l'cirrsliur^^.  Howim  -  Wiltiu  St.  l't-'tcrshiir^  den 
Ueberg:anjf  rmtdi  <l<  ii  Mift<  lpuiikteu  des  niHsinclien  Reichs,  nach  Moskau 
und  St.  l'etershurjir.  Der  EinlluHs  d»*r  Sttdwestbahueii  emreckt  sicli  auf 
alle  Gtddete.  die  zwisch«Mi  dem  Scinvarzeu  und  Baltischen  Meere  einerseits 
und  dem  rechten  Ut'ei*  dea  Dnjepr  bia  zar  Oaterreicb-angansehen  und 
rumiliüscben  Grenze  andrerseits  liegen.  Diese  Grenzen  nmschliessen  ein 
Gebiet  von  etwa  HOOOOü  Quadratwerat  (H41  40»  i]km)  mit  Uber  15  Mil- 
lionen Bewuhneru.  Die  Südwestbalinen  bilden  attcli  di<*  VerbindnnK»- 
fflieder  RiiAslaiida  mit  den  benachbarten  Ijändem,  mit  Dentscbland,  Uester- 
i'eicb'Ungani,  Rumfiiiien,  Serbien,  Bnlgarieu  und  mit  der  TOrkeL  D*» 
Netz  der  Sfidweatbalmen  bevteht  aus  der  Uaupdinie  Od«tti»a— Binok  - 
Sebmerinka — Kaaatin — ^Breat—Gr^cwo  nnd  ans  zalilreloben,  von  dlener 
Hauptünie  abzweigenden  Linien. 

IHe  Hanptliuit*  beifinnt  l>ei  der  Btadt  Odesaa.  B{e  durchscbneidei 
anfünglicb  stfldtischea  Gebiet  und  gelit  daim  zwiachen  den  3tatiou«u 
Gniyakowo  und  Wigt)da  in  den  Bezirk  Ulien»<m  Aber.  Dieser  Bezirk  winl 
von  der  linle  in  nOrdlicber  und  fa»t  paralleler  Richtung  mit  dem  D^Jeater 
geschnitten.  Bei  Werat  lH*i  (Kilomi*rerstation  lfl4),  unweit  der  Station 
Birsnia,  tritt  die  IJnie  in  don  Podoliachen  Bezirk,  durchachneldet  ihn  in 

Nach  deu  Veröirentliehungen  der  atatintiadien  Abthellttiig  der  Sidweil* 
bahnen  (Wegweiser  auf  den  russlsehen  Südwe^^t  StnatRelnenbahnen.  Kiew  IM) 
und  den  Reiseergebnisseii  des  VcrfaBsers.  Vergl.  die  Karte  der  rUMiflOhen  £iMl- 
bahnen  im  Archiv  fUr  Eisanbabnweaen  ia8L 


Digitized  by  Google 


Di«  nmiselMii  SttdveBtlMihaflB. 


867 


■ordweiilifilier  Richtung'  bis  mr  Station  Sehmerinka  (Went  861,8)  und 
feht  von  hier  unmittelbar  nach  Nordosten  Aber.  Bei  Kaaatin,  Werst  468^41 
^Kilometerstation  494,80),  wendet  sich  die  Linie  wieder  nach  Nordwesten, 
geht  zwischen  den  Stationen  Berditschew  und  Demtsehin  (Werst  500)  in 
den  Bezirk  Wolhynlen  Uber  und  nflhert  sich  mehr  und  melir  der  Öster- 
reichischen Grenze.  Bei  Werst  681,18  (Kilometerstation  726,67)  wird  die 
Stsdt  Sowno  berührt,  die  den  Ausgangspunkt  der  Eisenbahn  Rowno— 
Wihi»  (Polessje  Bahn)  bildet.  Unweit  der  Station  Sabolotje  (Werst  869) 
tritt  die  Linie  in  den  Grodnosclien  Bezirk  und  erreicht  bei  Werst  923,R3 
1  Kilomete i-btation  985,52)  die  Station  Brest.  Hier  befindet  sich  der  Schnitt- 
punkt der  Eisenbahnlinien  Kasatin — Grajewo,  Moskau  -Brcbt,  Warsclmu — 
Teregpol  und  Brest — Holm,  die  die  Stadt  Brt"iit  Lii<»wsk  mit  d^n  südliclieu, 
den  mittleren  und  «Ion  WL->iliclien  Bezirken,  sowie  üIh  r  Gnijewu  mit 
Ostpr**nssen  (Königsberg)  verbinden.  Durcli  dieseu  Umstand  und  durch 
ihre  I^g«'  an  der  Mündung  dos  schiff! )arcn  Mucliowez  in  den  westlichen 
Bug,  sowie  durch  die  N/the  des  Dn jepr-Bugknnals ' )  ist  Brej^t- Lifo w.sk  eine 
hen'orragende  Handelsstadt  geworden.  Bei  der  Station  Ötaroselz  (Werst 
1 045,fM)  schneidet  die  Linie  die  St.  Petersburg— Warschau  -  Eisenbahn, 
anweit  der  Station  Osowez  (Werst  1  097)  tritt  sie  in  den  Bezirk  Lomscha 
tmd  erreicht  die  Endstation  Grajewo  bei  Werst  1 122,89  (KUometerstation 

Die  Linie  Odessa— Birsnla— Schmerinka— Kasatin^Gri^e wo  kann  als 
das  Yerbindongsglied  des  Schwarzen  Meeres  mit  dem  Baltischen  Meere 
betrachtet  werden;  sie  bildet  mit  ihren  Abzweigmigen  gleichzeitig  auch 
eine  Yerbindnng  Sttdrosslands^  insbesondere  des  Odessaer  Gebiets  mit 
den  Warschaner  nnd  Moskauer  Indnstriemittelpunkten;  den  südwestlichen 


*)  Der  wom  Di^epr  mt  Wrichsel  ffthrande,  etwa  78  km  lange  Dnjepr-Bug- 
knal  verbindet  den  Unken  KebenSuss  des  Ftipet,  die  Pina»  mit  dem  Mudiewes» 
der  bd  Brest— Litowak  in  den  Bog  mündet.  Die  SehUhihrt  auf  dem  Dojepi^ 
Bai^ttnal  sirischen  Pinsk  und  Brest-Litowsk  kann  von  Mitte  März  bi.s  Mitte  No* 
vemher  ausgeübt  werden.  Es  verkehren  hier  haupts&chlich  die  auf  dem  Dtijepr 
gebräuchlichen  Kähne  von  1  bi-  1,-.  m  Tiefgang  und  i:'.o  bi«  \'^t\  r  Ladefähigkeit. 
Sie  weideu  entweder  ti-  idclt  oder  von  den  SchifTom  mit  Stiingen  geschoben, 
seltener  von  kleineu  J>ainptern  iu  Schlepptau  genoinineu.  Zur  Uochwasserzeit 
gelangen  aueh  OderiüUme  durch  den  Kanal  bis  zum  Dnjepr.  Von  der  Jassioldu- 
■flndang  müssen  die  Kihne»  bevor  sie  in  den  Dt^epr-Bugkanal  gelangen,  eine 
Stneke  Ton  etwa  60  km  auf  der  Pina  snrücUegea.  Die  Frachtgebflhren  von 
Pm<^k  bb  Breat-Iitow8k,  auf  etwa  288  Werst  (254  kmX  Schwanken  je  nach  deu 
Wasserständen  von  6  Kop.  bis  20  Kop.  für  1  Pud  (etwa  V»      bis  für  1  t). 

2ur  Hochwas<?f»r7;f»it  können  Kähne  mit  voller  Ladung  dieße  Strecke  innerhalb 
einer  Woche  zurücklegen,  während  des  niedrigsten  Wasserstande«  nunmt  die  Beise 
Dicüi  selten  einen  Monat  in  Anspruch. 
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ProTiasen  dient  sie  al«  Äufkdirweg  des  OetreideB  naeh  Sftden  (Odean) 
und  Norden  (Königsberg  und  Dtaaig). 

Zur  Grnppe  der  Süfhvostbahneii  gchCuren  ausserdem  zahlreiche  Zweig- 
iimc'u,  von  denen  die  wichtig^sten  hier  aufgeführt  werden  sollen. 

Die  Bess arabische  Zweiglinie  beginnt  bei  der  Station  Rajsdelniya 
der  HauptUnie.  Sie  berührt  einen  Thcil  des  Chersonschen  Bezirks,  wendet 
sich  dann  nach  Westen  zum  Ufer  des  ünjester,  tiberschreitet  diesen  Hiiss 
bei  Werst  54  (Kilometerstation  57,ß),  durchschneidet  den  Bezirk  Bessarabien 
in  den  Kreisen  Bender,  Kischinew  nnd  Bjelete  und  erreicht  bei  Werst  212 
(Kilometorstation  226,16)  unweit  Ungeni  den  Prath,  der  die  Grenze  zwischen 
Russland  und  Rumfinien  bildet  Diese  Zweiglinie  bildet  die  Verbindung 
der  Bessarabischen  Gebiete  mit  Odessa  und  den  Ausfotirweg  fttr  Getreide, 
Wein,  Tabak  und  Wolle  nach  den  Märkten  Sfld-  und  Innermsslands  (TabAk 
nach  Kiew,  Moskau  und  Warschau;  Wein  nach  Kiew,  Warschau,  Moskau, 
St.  Petersburg;  Wolle  nach  Warschau  nnd  Txidsz). 

Die  Donau-Zweiglinie  verbindet  die  Station  Bender  der  Bess- 
arabischen Linie  mit  der  Stadt  Reni  am  Pnith.  Sie  durchschneidet  in 
südwostlicher  Richtung  den  Bezirk  Bessarabien.  dessen  Bewohner  iw  lx  ii 
Ackerl)au  aucli  Weinbau  in  groSKciii  Masstabo  borroih<Mi.  ^fan  find^'t  liier 
noch  zahlnüche  Ausiedlungen  von  eingewanderten  Deutsch«  u  llortimugü- 
thal,  Leipzig,  Kulm.  Xen-Borlin  u.  s.  w.),  die  sieh  hnnpts;iciilich  mit  der 
Selinfzncht.  dnuei)<'n  auch  mit  Acker-  und  Gartenl)au  besch/iftigon.  Die 
Kolonie  J^'ipzig  bei  Werst  117  (Kilometerstation  124,8)  gilt  als  der  hen-ar- 
ragendste  Handelsplatz  des  Ackormannsehen  Kreises.  Die  lilngo  der 
Linie  von  der  Station  Bender  bis  zur  rumänischen  Grenze  bei  licni  hctrAgt 
270,84  Werst  (288,29  km). 

Die  Zweig]  inie  nachNowosoliza  beginnt  bei  der  Station  Slobodka 
der  Hauptlinie.  Sie  wendet  sich  in  südwestlicher  Richtimg  nach  dem 
Dnjcster,  durchschneidet  einen  Thcll  des  Bezirks  Podolien,  ttberschreitet 
den  Flnss  hei  der  Station  Ribnitza  (I>i^festerbrackc  von  880  m  Uing<  ' 
und  tritt  dann  in  den  Bezirk  Bejwarabien.  Hinter  Ribnitza  wird  ein 
Gebiet  durchschnitten,  da»  einen  aasgosproclienen  CJebirgbcharaktt  r  liesitzi: 
die  Bahn  windet  sieh  lii<?r  durch  Seliluclin  n  an  sti  ileii  B(  rgabliäii^eii 
entlang,  übei*sehreitet  WnsscHVillc  nnd  WildhiUhe.  durchschneidet 
(Jebirge  in  «■in<  in  Tmmel  und  «Ii»-  Krcidofolsen  von  Floreschti  in  einem 
tiefen  Einsrlmitt.  B(!i  Wei-st  101  vKilMnietcrstaticui  171,76)  boriilul  di'' 
Linio  dio  Stadt  Hjclez,  wendet  sieh  von  hier  naeh  Norden,  von  dci  ^^tnti«*!! 
Okiiitz«  wieder  natli  Wehten  und  etTciclit  bei  Werst  375.91  iKilonnt'r 
Station  401,01)  die  r.sterreichische  Grenze.  Die  Nnwoselitzsche  Zweijj^linie 
bildet  die  Verbindung  des  Odessacr  (iebicts  mit  dem  nördlichen  Bess- 
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anbteD  nnd  einen  wichtigen  Zweig  der  Sfldwestl»abilen,  der  den  Verkehr 
Bnslaacto  mit  Westeuropa  erieiohtert. 

Die  Zweiglinie  nach  Wolozisk  beginnt  bei  der  Station  Schme- 
rinka  der  Hanpdinie.  Sie  dnrchflcbneidet  in  nordwestlicher  Richtung  die 
ü>  idliche  Hftlfte  PodoHens,  den  sadlichen  Theil  Wolhyniens  im  Kroise 
Alt  Konstantinowsk  und  berührt  bei  Wolozisk,  Werst  154,0^  (Kil«>nif»ter- 
sUition  165),  die  f^^torrfsiehische  Orenzr«.  DioHf  Linie  ist  von  Bcdcntunf; 
für  den  Güterverki  lu  lüisslands.  itishcsondoro  d«'s  Odessacr  (  ichirts  mit 
Op«tf»rTPirh;  sie  bildet  aucli  den  l^ürzesten  Heiscwog  von  Kiew  nnd  Odessa 
oacli  Wien. 

Die  Zweijrlinio  vr)n  liadniwilow  heg-innt  der  Station  S«lul- 
bunowii  der  H.iuptliTiir.  diirchsclinpidrt  d^n  Hozirk  Wnlliynicn  im  Kreis«; 
Dabensk  nnd  erroiclit  bei  Werst  88,25  (Kilometei-station  94.14)  die  öster- 
reichische Grenze;  sie  bildet  die  Verbindung  des  russischen  Bchienon- 
netses  mit  Oalizien. 

Die  Kiew 'sehe  Zwfi^linie  beginnt  hei  der  Station  Kasatin  der 
ITaiiptlinie  nnd  durchschneidet  in  nordöstlicher  Richtung  die  Kreise 
Berditsehew,  Skwira  nnd  Wasilkow  des  Bezirks  Kiew.  Die  lAngo  dieser 
Unie  rtm  der  Station  Kasatin  bis  smn  Vereinignngspnnkt  mit  der  Moskan— 
Kiew— Woronesch- Eisenbahn  betrigt  161^7  Werst  (161,6  Kilometer).  Sie 
bildet  das  Verbindnngsglied  der  Stadt  Kiew  (Handels*  nnd  Industrie* 
mittelpnnkt  des  oberen  Di^eprgebiets)  mit  dem  südwestlichen  Rnssland, 
insbesondere  mit  Odessa»  gleichaeitig  nnch  die  Verbindung  zwischen  dem 
Moskauer  Industriflgebiet  und  der  HanptÜnie  der  SadwestbAhnen.^ 

Zu  erwlthnen  ist  noch  ihrer  Eigenart  wegen  die  Odessaer  Hoch- 
bahn; sie  ist  1872  erbant  nnd  dient  nur  fUr  die  Getreidebewegung  von 
der  Gfiterstation  nach  dem  Hafen;  dfls  Getreide  wird  dann  ans  Sonder- 
wagen unmittelbar  in  die  SohiffbrAnme  entleert.  Das  Bauwerk  besteht 
m  billzemen  (Eichen)  GerösttrUgem  nnd  liegt  mit  der  i)chlenenoberkante 
etwa  6,5  m  über  StrassenhObe;  in  Entfernungen  von  je  100  Faden  (218  m) 

>)  Die  Bahnstrecke  Kiew— Kasatin— Schmerioka— Odessa  durchschneidet 
ein  Gebiet,  das  aum  grßssten  Theil  aus  Schwanserde  besteht.  Dieser  Boden,  mit 
mehr  oder  weniger  Beimen^ngeit  von  Ix^hm  und  Snnd,  giebt  lici  genüj?en<ler 
Feuchtigkeit  reifb*'  Frnteerträgnisse,  Ktwji  7T\  v.  H.  der  Rcvölkerung  besclittftigen 
sich  mit  dem  Ackerbau,  «55  v.  H.  der  HfHjfntifteiuMi  st<'heu  liier  unter  Anbjm.  Im 
Rievschen  ist  der  Roggen,  in  den  ttudiichcn  Gebieten  der  Weizen  die  verlireiietHie 
Qstaeidesrt  Längs  der  linien  Kiew— Odessa,  Kasatin— Bowno,  Fastow— Snsmenlcii 
Mvfo  im  (Gebiet  der  Umanschen  und  NowoseUsseben  Zweiglinien  bestehen  1D5 
Znckttfabriken,  die  etwa  fiOOOO  Arbeiter  bescbtf eigen  und  j Ahrlieh  über  30  Millio- 
SesPnd  (8*27  GOO  t)  Zucker  enSUgeii.  Die  S^kerplaatageu  für  Runkelrübenbau 
Dehmeo  im  Südweslgebiet  einen  FlAchennnm  von  etwa  160000  Deajfttlnen 
[mm  ha)  ein. 
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8in<1  Steinpfeiler  eingesclialtel;  die  beim  Avgbmeh  eines  Feners  gleiduam 
oIh  Brandmanem  dienen  nnd  die  übrigen  Theile  des  Bauwerics  vor  Zer 
stOning  bewahren  sollen. 

Im  ZnsammenhAng  mit  den  Bahnstreeken,  aber  nicht  unter  der 
Vorwaltong  der  Sfldwestbafanen,  stehen:  die  Sobitominehe  SehmiÜBpiir- 
bahn,  die  Bersohad — Ustinsk  Schmalspurbahn  nnd  die  Zweigbahn  nach 
Stepan,  unter  denen  die  Beraehad— Ustinsicer  Bahn  herronsuheben  ist; 
sie  zweigt  von  der  Station  Rndnisa  der  HanptUnie  ab,  durchschneidet  bei 
einer  Lflng«  von  188,5  Werst  (200  tcm)  den  Podolischen,  theilweise  auch 
den  Cher»cli<nisclien  Bezirk  und  beiilhrt  in  ihrom  Zuge  znlilreiche  RoiÜLel- 
rübon- Zuckelfabriken  und  g^rössere  Dörfer. 

Die  Liin^«'  des  .Schienennetzes  der  8u(l\v<'!5tbahnen  betrüg  ;5  ü;»4,96 
Werst  (SJUl.Gf)  km):  il.iv<»ii  entfielen  «m  1.  Januar  IHitH  auf  zwi  ifrieisige 
Strecken  l  üi:»  .'.!  Wersi  *  1  km).  All-^^<  ^(lem  waren  noch  1  4rM,r.4  Wersil 
(1  554.S7  kni,'  Stntions  .  ,\us\veicli-  und  Zweig^gleise  vorbnuden.  Es  be- 
standen 245  StJitionen.  .")(>  Weichensrellen  und  6  Posttelegrai 'lt'  ii-.tati<)neii. 
Für  die  Bahnbeamten  waren  i)H\  Gebäude  nut  einer  nutzbaren  Hoden 
HMehe  von  M  246,12  l^uadratfftden  (169  537  qm)  erriefifet  Die  nutzbare 
Hodenttäche  der  offenen  Gtiterschuppen  ^Plattformen)  umfasöte  30  588.14 
(^uadratfadcu  (IH9  240  qm).  der  Speicher  12  1(34,98  Quadratfaden  (55  102  qm). 
Die  üetnebsmittel  bestanden  am  1.  Januar  1898  aus  147  Lokomotiven  fQr 
gemischt«'  ZU^e,  ü8l  GUteriolcomotiven,  903  Personenwagen^  115  (Tep»iek 
wagen  und  17  572  Güterwagen.  Von  den  Güterwagen  waren  2100  alu 
Uouderwagen  fQr  die  Beförderung  von  Nalta,  Fleisch,  Pulver  u.  s.  w^  die 
Übrigen  (15  472)  als  gewöhnliche  Wagen  eingerichtet. 

Die  7  Schnellzuglokomottven  nach  dem  System  Tandem  Compound 
sind  in  den  Odessaer  Werkstätten  erbaut  worden  und  so  bemessen,  dav 
sie  Zflge,  bestehend  aus  15  Wagen  von  15  000  Pud  (245,7  t)  Gesanmil* 
gewicht,  auf  Steigungen  von  8  **/tio  mit  35  Werst  in  der  Stunde  (37  km), 
im  OeflUle  mit  etwa  80  Werst  in  der  Stunde  (85  km)  befördern  können 
Die  Personenwagen,  mit  Ausschluss  der  Salon*,  Post-  und  Arrestaaten- 
wagcn,  umfassten  zusammen  84 121  ^Sitzpllttze.  Das  Ladegewicht  der 
Gepäckwagen  lietmg  77  400  I>ud  (rund  1  268 1),  der  Güterwagen  11 645075 
Pud  (190  746  t).  Die  Salonwagen  sind  in  den  Kiewschen  Werkstfttten 
erbaut  worden  und  nur  ftir  Tagessehnellsttge  bestimmt  Das  Innere  eüies 
solchen  Wagens  ist  mit  18  drehbaren  l^hnstfihlen  auf  festem  Untergestell 
und  4  verrttckl)aren  Lehnstühlen  ansgestattet,  die  mit  braunem  Chagrin* 
leder  überz»»^n  n  sind.  Die  Wn^^cuwände  sind  mit  Tapeten  bekleidet,  der 
h\irtsb«»den  ist  mit  einem  Teppich  l>e(le(  ki.  an  <len  Knden  «les  liingsgange;' 
Ix  linden  sich  gr<»s.se.  mii  Schnuzweik  umrahmt«'  Spiegel,  die  abends  bei 
elekiririclier  IJeleucUluug  eiucu  glänzenden  Eindnick  hervorruteu.  fcliü 
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jed«r  SaJanwagen  besittt  bOBondore  Aborte  mit  Waeehvorriehtangen  für 
lObmer  und  Fraoen.  Die  Wagen  der  SehaelIsQge  L  und  IL  KJatwo  sind 
ik  DnrehgangBwagen  (PoUmannwagen)  mit  einem  seitliehen  Uagsgaag 
augebOdet.  Alle  Abthelle  können  dvreb  aiifklAppt)are  Rflcidehnen  in 
Sehlafttltten  ning«wandelt  werden. 

Die  Gpsamnitcinnnhmcn  dor  Südwcstbahiien  luMni^iMi  iui  .laliro  189(5 
;W^.mü2fl  Rnhfl  .  twa  82  488  2.V2  ).  Aus  dem  Schnellzngrsvorkehr  (l'er- 
Miiu'iivt'rkt-Iir  mit  grosser  (^t'^chwindi^keiO  wiirdmi  7  OH;?  T:U  1{1>I.  (otwn 
1') 230021  Jl),  ima  dem  trcmiselilfii  Verkehr  (Pfrsoiu  nvt'rkflir  mit  klHner 
CfeschvvirMii^'kcit  s  20  887  ISO  Kl.l.  i.-twa  .')()  025  .'>H2  v(M-ciiinMlimt.  Di«' 
H»-tnfl>s;(Us^a))«'ii   betrugen    nM).').)  .'»7:)  (etwn    12  2.").')  1H2  ,h  k  Die 

Keineiuimlunen  stellten  sich  deninAcl»  auf  18  7 IM  050  Rhi.  ( etwa  40  JM.i  OlOiM) 
oder .')  ()2«>.«;s  Khl.  für  die  Wen»t  Hahnlünge  (ct\^a  1 1  340  .  H  j««  1  km). 

In  allen  Wagenklasäen  wnrden  susanimeu  4  941  155  FersoiiGii  be* 
fnnten,  die  939  801  Werst  (081  904  41 1  km)  znrttcklegten.  Bett  Ein- 
fflhmng  des  Zonentarif«  hat  sich  anch  der  Vorkehr  anf  den  Sfidwest- 
bahnen  merkbar  gehoben.   Beisplettt weise  wnrden  befördert: 


Die  (iüterbewegong  umfasate  442Ü&0U8  i^d  \.7  240  880tV  Für 
diesen  Zweck  wnrden  181  Hi5  Ktlge  abgefertigt,  die  10  401118  Werst 
U7  496  38&  km)  sorflokleglen.  Zusammen  wnrden  440  888  87D  Wagenwerat 
{460792177  Wagenkilometer),  nnd  zwar  59  618  41 7  Personenwagenwerst 
(«9487  728  Personenwagenkilometor)  und  880869  9&8  Gaterwagenwerst 
(406801454  6flterwagenkilometer>  geleistet 

Die  Verwaltnng  der  Sttdwestbahnen,  die  am  1.  Januar  189r>  ver- 
itaadicht  worden  sind,  betlndet  sieb  in  Kiew  nnd  besteht  ans  der  Ban- 
abthoilmig  nnd  den  AbtheiInngen  für  den  Zngdienst,  fftr  die  Betriebsmittel 
and  Werkstätten,  flir  den  Tole^'apliendienst,  für  den  Verkehr  nnd  aus 
der  allgemeinen  Abtheilung.  Zur  letzten  Abtbeilnni?  gehört  die  Kanzlei 
des  Bahnvorstandes,  die  Hauptbnchhalierei.  der  jurldit*clie  Thell,  da» 
SsnitAt» Wesen,  da«  Scliulweaen  und  di<'  statistibche  Abthtulung.  Das  Bahn- 
m-iz  i«t  eingetlieilt  in  1  drupptMi  mit  M  Tlieilstreeken  für  den  Str«'ck«'n 
<iienst.  in  11  Unippfn  um!  'Hieilstreeken  fUr  dv.n  \  <  ik<  lir>(licnst,  in  ö 
Theilstreeken  für  den  Materialdienst  und  in  2f  'l1i«  iUtri  i  k<'n  für  das 
SanitÄt» Wesen.  Im  Beriehfjalir  standen.  eiuselilir->litli  di-r  'I'atflrihner. 
;^044  Personen  im  Dienst  der  Südu  «•sti);ihnen  mit  ihren  Familiengliedern 
Ulüetea  sie  eine  li«;vülkeruug  vou  bb  25ü  äccieu. 
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Im  Sanittttsdlenst  waren  36  Aente,  62  Heilgehilfen  und  9  Hebammoi 
tbfttig.  Das  Krankenhaus  für  Bahnheamte  In  Kiew  be$a88  1897  82  Betten, 
auf  den  Stationen  bestanden  46  Sauitfttswachen,  196  Apotheken,  ansaerdem 
waren  noch  78  Apotheken  in  Eisenbahnzflgen  errichtet  Auf  zahbeiehen 
Stationen  befinden  sich  Badeanstalten,  Bibliotheken  und  liesezimmer  Ar 
Bahnbeamte.   1873  wurde  in  Odessa  und  1884  in  Kiew  je  eine  Eisen- 
bahnschnle  errichtet^  deren  Zöglinge  fllr  den  Dienst  der  Sfldwestbsfaneii 
ausgebildet  werden.  Ausser  diesen  technischen  Schulen  hat  die  Bahn- 
Verwaltung  noch  in  Kiew,  Kasatin,  Sdolbunowo,  Schmerinka,  Birsnla, 
Waarenstntion  Odessa,  Smroselez,  Kowel  und  Kasdelnaja  für  die  Kinder 
von  Bahnboamten  je  eine  Vcdksschule  und  in  Kiew  ein  Wnisenliaus  (-i 
richtet.    Daneben  werden  von  der  Balmverwaltiin^-  di  u  Volksschulen  in 
*Jolt<a,   Kischinew,   Wolozisk   und  Odessa  .lahnszusrliüs.sv   ^euiihrl.  Im 
.lahre  1877  wurde  für  Bahnbeamte  beiderlei  ( iebi  lihclits   oine  T*enhions 
kasb-e  bcgidndet  und  1881)  bei  Odessa  ein  Sanatorium   »  iriehtrt.    Zn  or 
widmen  sin<l  nm-li  die  Konsumvereine  und  Erholungsslätlen.  die  nnf  Vrr 
anli-i^Min^  der  Buhnverwaltung  an  verschicdoncu  Orten  in»  L.cbeu  gerufen 
wurden. 

Ein  wiehtig^er  Knotenjiunkt  th^r  Südwestbahnen  ist  die  Strtttnu  Kasatin. 
die  als  Inse|l)almhof  ausgebildet  ist  und  als  die  grossartigste  und  best- 
oingericlitete  Stationsanlage  Husslands  gilt.  Von  Kasatin  verzweigt  sieb 
der  Hauptverkehr  nach  Kiew,  Uman,  Odessa  und  über  Brest  nach  War 
schau,  Moskau  und  Orajewo.  Vor  dem  Bau  der  Bisenbahn  war  die  Um* 
gebnng  Kasatins  ein  spärlich  bevölkerter,  fast  wttster  Flecken,  der  Jetxt 
zu  dra  reichsten  Plfltzen  des  Kiewsolien  Gouvernements  gezftlüt  wird. 
Der  RmpfangS'  und  Erft'ischnngssaal  h  und  n.  Klasse  besteht  aus  ebi«D 
gewölbtem  Kuppelbau,  dessen  Innenranm  mit  grossem  Luxus  ausgestattet 
ist  Die  Fahrkarten-  und  OepAcksclialtcr,  die  Telegraphen-  und  Post- 
abtheile,  die  Waschrllume,  Aborte  a  s.  w.  sind  um  den  kreisförmigen 
Saal  gruppirt,  loieht  und  bequem  zu  erreichen.  Alle  KAnme  besitien 
elektrische  Beleuchtung.  In  Kasatin  ist  ein  mechanisches  Kontroiweichen* 
Stellwerk  eingerichtet;  mit  der  Station  sind  WerkstüttengebAude  ond 
Betriebsmittelniederiagen  verbunden,  hier  befindet  sich  auch  eine  Hsapt* 
al>theilung  des  Theilstrcckendienstes  der  Sfidwestbahnen.  Der  grt'satc 
Theil  der  Einw<»hner  i\es  Fleckens  besteht  ans  Bnhnbeamten,  die  mit  ihi^ 
K.iniili«  ri^^lit  deni  ein<^  Bevidkeniug  von  etwa  r>  (XK)  Seelen  l)iJden.  B«' 
Uierkenswt  rtli  sind  .nicli  die  Station«-  und  WerkstiUtenanlagcn  in  Kiew, 
Odessa  und  St  hni«  !  iiikn. 

Der  lialmbof  in  Kiew,  ein  grosses  *i*/.>  Stockwerk  liuhcs  B-ickstt  in- 
gehflude  im  Hok  k  siil,  wurde  im  Jahr  1870  erbaut  und  dient  sowohl  für 
den  l'eräoncnverkchr  der  Südwcstbahucu  als  auch  für  den  Vcrketu'  der 
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Moskau— Kiew— Woronesch  EiBenbabn.  Die  Kiewer  Eiscnbalinwerkstätton 
worden  im  Jahre  18tf8  eiriehtet  und  gehören  neben  den  Odessaer  Anlangen 
n  den  grOsaten  und  beateingericbteten  EisenbahnweiiutAtten  Rnsalands. 
Die  Bodenflilchen  der  Werkstättengebände  (mit  Ansschlnsa  der  Schnppen) 
unfittsen  5  450  Qnadnitfaden  (24  810  qm).  Im  Jahre  1897  waren  7  Dampf- 
ymmer,  7  Dampftnasehlnen  und  ein  fahrbarer  Dampfkrahn  im  Betriebe. 
Is  den  Werkstätten  werden  jährlich  1  200  bis  1  600  Arbeiter  beschäftigt 
wd  etwa  830  Personenwagen,  1  200  Gttterwagen  und  90  Lokomotiven  im 
Jahr  omgebant  und  zahlreiche  Personen*  und  Guterwagen  nen  hergestellt 
Für  die  Werkstättenarbeiter  besteht  eine  Sterbekassc,  ein  Kranken*  und 
ein  Speisehans. 

Der  Odessaer  Endbabnhof,  die  grOsste  Kopfstation  des  russisGben 
fStenbahnnetzeSt  ist  nach  den  Entwürfen  des  Professors  Schröttcr  (St. 

Petersburp)  vom  Architekten  A.  O.  Beniardz  erbaut  worden.  An  tler 
Hauptfront  tührt  eine  breite  Steintreppe  in  die  jy-rnssc  Kinf?anjj^shalle,  w(» 
*«ich  die  Gepjlek-  und  f ahrkartenschalter  I.  und  II.  Klasse  Ixtinden. 
WiindL  und  Olicrlnjje  der  Eing'nng'Hhalle  zeipfen  aicliitekhinibche  Ver- 
zierungen und  (JelHld<"  ;ins  StuckinaniMr.  der  FusslMidim  ist  aus  Mosaik- 
stoinen  liergestellt.  An  die  Kiii^angshaile  sehUesst  sich  rler  Warte-  und 
Restaurati« »nssaa!  I.  inid  11,  Klasse,  der  besonders  reich  auspfest^dtet  ist. 
IVr  Wrirtc>;ial  III.  Klasse  !tat  einen  hesond^'ren  Zug^anj^  und  ist  mit  den 
Falirkarten-  und  Ocpiickausg'abestellen  an  der  Seitenfront  des  Gebäudes 
angeordnet.  An  den  Seitenfronten  betinden  sicli  aueli  tUv  V<Twaltung8-, 
Telegraphen-  und  Posträunie,  Für  die  Familicngliedcr  des  liaiserhanses 
sind  in  den  Seitenflügeln  des  liahnhofgebäudcs  reich  aosgostattete  Sondcr- 
itame  eingerichtet. 

Die  Odessaer  £isenbahnwerk»tattcn  wurden  in  den  Jahren  — 1805 
erbaut  and  nehmen  einen  Flächenraum  von  30600  Quadratfaden 
(180250  qm)  ein.  Sie  besitzen  alle  Vorrichtongen  fär  Um-  und  Neubau 
T«in  Lokomotiven  und  Wagen  und  werden  als  die  grnssten  und  best- 
mgerichteten  Elsenlwhnwerkstätten  Kusslands  betrachtet. 

Die  Station  Schmerinka  liegt  anf  der  halben  Wegstrecke  zwischen 
Kiew  und  Odessa  und  war  von  jeher  ein  wichtiger  Knotenpunkt  der 
SQdwostbahnen,  wo  stets  ein  lebhafter  Verkehr  herrschte.  Nach  Vereinl- 
gniig  der  Zweigbahnen  von  Wolozisk  und  Mogilew  erwiesen  sich  sohr 
Inld  die  bestehenden  Anlagen  zur  Bewältl^ng  des  Verkehrs  als  anzu- 
ziehend. I>ie  Bahnverwaltung  sah  sich  daher  veranlasst,  eine  Ncuanlage 
ia  Behmerinka  zu  errichten,  die  zur  Zeit  noch  in  der  Bauausftilmmpr  be- 
griffen ist  und  als  Inselbahnhof  mit  Bahnsteifsi^tunneln  ausgebildet  wird. 
Die  Odessa — Kiewer  AnkuutUi-  und  Abfahrtsgleise  werden  das  Haupt 
gebauUc  umschliessen.    Parallel  zum  Hauptgebäude  kommen  5  Neben- 
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gleise  mit  drei  ZwisclieiilMÜiiiBteigeii  Ar  den  Verkehr  nach  Wolozisk, 
Mogilew  und  Nowoselisa  zur  AnefQhnmg.  Die  Zwiechenbahneteige  werden 
mit  dem  Hanptgebäade  dnroh  drei  Tannel  von  S,fi  m  HOhe  rnid  4,8  m 
Breite  ▼erbnnden,  die  fttr  die  Fahrf)^ä8to  I.  npd  IL  RlasBe,  fdr  die  Fahr- 
gäete  III  fUasse  und  fOr  das  Dienstpersonal  nnd  dlo  GepÄckbeförderuni? 
dienen  sollen.  Di<»  Tunnel  werden  am  Tage  durch  Licht8chÄcht<^,  die  mit 
starken  Glasplatten  abpfodeckt  sind,  und  durch  die  TroppenöffYiunfippn 
erhellt.  nbf'Tuls  elektrisch  beleuchtet,  mii  Vorbleiidzieg'eln  bekleidet  und 
mit  lleizvui'richtim^en  vei*sehen.  Auf  den  Zwischuubahnstoigen  werden 
Wartehallen  nus  H<il/,  und  fttr  das  Geprtck  cloktriRch  betriebene  Antzugc 
errichtet,  Di«'  Haukosten  fttr  die  Neuanlagcn  in  Schmerioka  sind  auf 
400  UUO  Kbl.  (etwa  800  000.^)  verauechlagt  worden. 
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Von 

C.  T  h  a  ni  o  r. 


Die  Im  Jahre  1890  vom  HimdQflrath  erlaroeneii  Bostimmangen  Uber 
die  Sammlung  von  Saatenstands-  mid  Bmtonachricbton  (veröffentlicht  im 
Zentralblatt  fdr  das  Dentsehe  Reich  1890  No.  3  8.  11— U)  stollon  die 
ESmtestatiBtik  insofern  anf  eine  nene  Gnmdlage,  als  jetst  nicht  mehr  wie 
ftHher  im  Februar  Jeden  Jahres  eine  besondere  Authahme  der  ßmtc- 
«  rgobnisso  durch  die  Gemeinden  stattfindet,  viclmohr  schi>n  im  November 
durch  die  Saatenstandsberichtcrötattcr  eine  Schiltzunfr  dieser  Erjfebnissc 
vtirjErenninmeii  wird,  wfthrend  die  früheren  vnrlautipi^cn  Ki-ut(\seliiit/uiipfen 
Jetzt  fortfailt^n.    Diese  Aenderiinif  isl  dmlurch  notliwciulij;  jyewordrii.  Hast» 
sich  heraiisg'estellt  hnt.  dafes»  die  einzelnen  Uindwirthe  den  Ocnicinden 
gregenüher  im  llinblii  k  aiit  die  SteuereinsehMtJJimpr  und  aub  andern  firiindcn 
ähnliehor  Art  öich  bcheuen,  die  Ernte  vnll  anzu^'-übeu,  und  tlass  violt'ach 
drr  bereit'^  vorbrauchte  Emteertraf?  )»ei  der  späteren  Erhebung  nicht  in 
Kechiiuji^  j^estellt  worden  ist;  es  ist  bekannt,  dass  aueli  in  wissenschnft- 
lichen  Kreisen  schon  früher  den  Ergebnissen  der  vc>rliuili^en  Schätzungen 
mehr  Vertrauen  {geschenkt  worden  int,  als  denen  der  endgiltigen  Erhebung. 
Ein  Veiigieich  der  nach  der  neuen  Vorschrift  gewonnenen  Emtezalihin 
mit  denen  der  ftüheren  Jahre  ist  hiemach  ausgeschlossen:  doch  wird  es 
allgemein  für  ztilAaaig  gehalten,  die  jetzigen  endgiltigen  Ergebnisse  dem 
Ertrag  der  früheren  vorläutigen  Schätzungen  gegenübersuBtellen»  und  so 
fiiid  auch  hier  die  Zahlen  der  Vorjahre  neu  berechnet  worden  und  zwar 
BOB  den  Angaben  Aber  die  Emteflächen  der  einzelnen  Regierungsbezirke 
und  Uber  den  für  die  Hflcheneinheit  geschätzten  Durchschnittsertrag. 

Die  Verkehrsbewegong  ist  wie  in  den  Vorjahren  fttr  die  Beförderung 
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von  Getreide  und  Mehl  auf  den  Eisenbahnen  nach  der  Statistik  der  Elsen- 
bahngaterbewegong,  die  Beförderung  anf  den  Blnnengewteem  nach  der 
BeiehsstatiBtik  Über  den  Binnen9ohiffahrt8yerkehr  and  endlich  die  Be- 
förderung zur  See  nach  den  Handekkammeiberichten,  soweit  diese  darüber 
Aufschluss  bieten,  daigesteUt  worden.  Dabei  ist  liervorzuheben,  dass  der 
in  den  Sehriften  des  Vereins  für  Sozialpolitik  Band  89  S.  141  gegen  diese 
Zusammenstellungen  gerichtete  Vorwnrfi  darin  würden  die  Ziffern  Über 
den  Wasserstrassenverkehr  in  Thom  und  Schwerin  als  massgebend  für 
den  Verkehr  der  Provinz  Posen  behandelt,  thatsAehlich  nicht  zutrifHt;  denn 
von  den  über  Thom  auf  der  Weichsel  einget'ilhrten  Oetreidemengen  werden 
nur  die  auf  dem  Bromberger  Kanal  nach  der  Netze  und  damit  nach  der 
Provinz  Posen  weitergeführten  Mengen  als  Empfang  des  Verkehrsbezirics 
12  berechnet,  während  der  liest  den  Bezirken  1  und  2  zugeschrieben  winl. 

In  naclistclicnder  Uebersicht  sind  zunäch^^t  die  Gcsammtemleerträge 
der  Jalire  IHliT  5)8  bis  180'»  l'HX)  den  Ziffern  drs  Gci»ammteisenbahu- 
vi'i'k(^lirs  der  Jahre  18(>7  bis  iH'li)  gegenübi-rgesiellt. 
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Der  Gresammteisenbahnverkehr  betrug  also  in  Prozenten  der  Ernte: 
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Verkehr 
innerhAlb  der 
einselnen 
Ver- 
kehrsbesiike 
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Veraend  Empfang 
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ProTinzen  Ost-  u.  WestprMusgen 
Ost-  und  westpreussische  Häfen 

Provinz  Pommer«  

Pommersche  H&fen  

Grossh.  Mecklenbw^  a.  8.  w.  . 
Häfen  Rostock,  Lübeck,  Kiol  . 
PrOT.  Schleswig-HolBtein  u.  8.  w. 

Elbbäfen  

Wc-i  rtiüfen  
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Hannover,  Brannsch  w  r  i  ,  0 1  den- 
bTirpr  tind  Lippe-Schaumburg 
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Reg.-Bez.  Oppeln  
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Provinzen  Ost-  u.  Westprf  ussen 

Ost-  und  westpreusslsclie  Häfen 

Provinz  Pommern  

Pommerscbe  Häfen  

Grossh.  Mecklenburg  ii.  8.  w. 

Häfen  Rostock,  Lübeck,  Kiel  . 

ProT.  Scbleswig-HoUlein  u.  s.  w. 

Elbhftfeo  
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Emshäfen  

Hannover,  Braunücbweig,  Olden- 
burg und  Lii)pe-Schaumburg 
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Stadt  Breslau  
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Berlin  
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1  Provinxen  Ost-  u.  Westpreusseu 

2  I  Ost-  und  westpieassiscoe  H&fen 

S       Provinz  Pommern  

4  Pommersche  Häteu  

5  Grossli.  Mecklenburg  u.  s,  ^ 

6  Höfen  Rostock,  TJlbock,  Kit-I  . 

7  Pruv.  SeiilcHwig-Holstein  u.  8.  w. 

8  Elbhftfen  

9  Weserb&t'eu  

10  Emshafen  

11  Hannover.  Brnmisehweig.Oldeu- 

bnfg  und  Lippe-Scbaumburg 

12  Provinz  Posen  

i:\      Rrg.-Bez.  Oppehi  

14      Stadt  Breslau  

16  Reg.-Bes.  Breslau  und  Llegnitz 

16  i  Berlin   

17  '  Pri»viuz  Uraadeubur^^'  .... 
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'  ringen  
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V  erkehrsbezirke 


I 


Veraand 


Empfntg 


i\ 

3 
4 

m 

a  ; 
10 

11 

12 

id 

14 
15 
16 
17 

l^ 
Iii 

90 
'22 

25 

26  ' 
27 

33 

34  ' 
35 

36 


i'ruvinzen  Ost-  u.  Westpreussen 
Ost-  und  westprenadBcne  Häfen 

Provinz  Ptimmem  

Pominersche  liäfcu  ..... 

OroHsh.  Mecklenburg  u.  s.  w, 

Iliten  Rostock,  Lübeck,  Kiel  . 

Prov.  Sehleswig-Holstein  o.  8.  w. 

Elbhäfen  

WeaerhAfen  

Emshftfen  

Hannover.  Braunschw  i^ig,  Olden- 
burg und  TJppe-Schaumburg 

Provinz  Posen  

Rcg.-Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslau  ....... 

Hog.-Bez.  Brealan  und  Liegnlto 

Berlin  

ProvinE  Brandenburg  .... 

Ri'g.-Bez.  Magdeburg  und  Anhalt 

Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thü- 
ringen   

Königreich  Sachsen  .       .  . 

Provinz  Hesfen-Kasi^au,  Ober- 
hesBcn  u.  w  

Ruhrrrvier  (Westfalen) .   .   .  . 

Proviiiy.  Westfalen,  Waldeck  . 

Ruhrrevier  (Rheinprovinz)    .  . 

Rheinprovinz  rechts  de8  Rheins 
n.  8.  w  

Bhein|)r(»viuz  links  des  BbeinB 
und  Birkeui'eld  

SaarrcTier  n.  e.  w.  

Duisburg.  Hochfeld,  Rohrort  . 

Lothringen  

ElsasB    .  .   

Bayerische  Pfalz  

Grossh.  liestien  

GroRsh.  Baden  

>f.'mnheini  und  T.iulwigsbnfen  . 

K.  ui<?reich  W'untemberg  und 
ilobenzolleni  ....... 

Königreich  Bayern  

Ueberhanpt 


95  551 
4  375 
2?)  720 
170 
8  82« 
70!» 
19253 
8  7S-J 

Itiül 

ooe 

109  719 

75  9S6 

64  .iHH 
:;i5 

43  895 
.■)16 

M  Ü19 

7820S 

108 166 
266164 

76  583 
33  883 
40  894 
23760 

12087 

104  952 
4945 

."»78 
12  447 
24  045 
32  228 
31  472 
51  425 

406 

39466 
145866 


ß6ßfi8 
H4  758 

•y>  7:^3 
;',(t:i7a 
■2  -2 -21  I 
22513 
2»»  :^i7 
102  724 
40425 
1466 

i46oa-» 

.50  100 
18.371 
52  702 

♦;<>  >75 

39  193 
71  951» 
lOlfiS» 

66446 
92960 

30244 

3(»38(1 

w  :m 

38867 

24  734 

5056C» 
3672 

1 1  \  ■_>'»<> 
4  225 
10164 

38 

49.541 
101  51H 
104  »16 

II  1  J7 
19  997 


1  612031 


1  MIT  691 


'.)0  575 
100847 

41».* 

in  :;i;7 

20  %2 
59984 

:;4  A'.f] 
G  i7b 
2147 

K«i.il2 

s»;  M^-< 

73  178 
32  40? 
!*](>47 
6696» 
95457 
4»  217 

1473-2» 

120  oe» 

75  7«. 
lOL»  f>-2;> 

»7254 

35172 

ei97l^ 
29071 

1M\ 
18 

.37.H19 
41  ifT 
4»i  '>:^.- 
51 

1245*77 


2 160  Sit 
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I>eiiteehlaiids  OetreidMmte  in  1899  und  die  £if«iba]inea. 


fabrikate,    IC  1  e  i  e  (Tonnen) 


Jahre  1899 


Mehr- 


I 


Tennad 


T 


beeaehiffahrtsverkehr 

iu  ism  ' 

i  Bmnpnsi'hmahrts- 
verkehr  in  1899 

Mehl'-  ^ 

■ 

Mehr- 

Versand  ^  Empfang  ^ 

Vemnd  \  Empfang 

6         1  9 

in  11,1 

Ueberhaupt 

Mebr- 


VerMnd 


Empfang 


1-2 


1 116 
18445 


1 


53322 


I  i-n4yo 


69  996 


36  303 

15  -178 
Ö0297 


91  062 
27  lOO 

46&41 
91  859 


14  t>ö7 
•27  136 
2  451 


ä5188 
61475 
34  717 
129697 

90  761 


97094 


134  851 


48911 

42  236 

83868 


Hü  768 

91063 
38977 

59884 
91  »9 


49568 


10  392 
97186 
•2  451 
l  429 


•27  4% 
121  509 


338  973 


675  873 

323  273 


352  600    >     196667  j 


606678  739956 
  503  678 

i    928  »78 
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DettfeschUuids  GetnUdeemte  In  1890  und  die  Etteababnen. 


Es  wurden     ^  Verkehr 

in        !  '  I>er 


Dimtüchlaud 
geerutöt 


der  einzelnen 
Verkehrs- 
besirke 


Tonn«i 


Versand 


Der 
Mebi^ 
Empfang 


beträgt  in  Prozenten  der  Krni«' 


Weisen  und  Speis.  .  1897 

gegen  1896 

„  lim 

Roggen   1807 

gegen  lä86 

m  1899 


Gerste 


Hafer  .  . 


.  .  •  1897 
gegen  1896 
1899 

.   .    .  1897 
gegen  1898 
1899 


8795756 
4 191 781 

4323  542 

8  170  511 
9032175 
8675792 

2564489 
2829112 

2  U83  Ö7G 

ö  7 18  «44 
6754120 
6882687 


80 
26 
29 

9 
9 
9 

28 
26 

2Ü 

7 
7 
7 


86 
83 
29 

9 
10 
9 

ai 

29 
26 

10 
8 
9 


■  1 

"  0 

•  3 

0 
0 
1 

12 
10 
9 

0 
0 
0 


Die  anf  Seite  379,  381,  383,  385  ond  387  am  Schlüsse  ermittelten 
Ziffern  geben  die  Mengen  an,  die  Dentsehland  nach  dem  Aosland  ver- 
sandt oder  daraus  empfangen  hat. 
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i  i  i  i  1  i  I 
S  S    a    s  « 


i|  i  S  ^  S 


ins  d  —  »ö(N^ 


>0  Ol 


«c  <?l 


92 


iQ    0>  CO 

S 

CO    t~  — 


—  —   -t        -    ^  «        ff;    ^1   r.   5  -r 

S     ^  S  g  « 


9* 


s  = 


I*  ^ 


ZT        —  ci  g 


ca 

M 


8 

t 

S 

S  "~ 
'S  ^ 


5  « 


:!  s  3   ;g  v=  i2  ®  s  5 


u 
Q 


9) 


a 


f. 

o 


CO 


1 


tri 


i 


8 


Iß 


8 


CS 


9« 


S        tl-i  g 


J3  C 

Ä    'S  5 

Ii 
a  >  ^ 


S  Ä 
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DentaehlaudB  GMreideeinte  In  1809  und  die  Eiaenbalinen. 


» 

0 


^1 

il 

Ii, 

in 

*^ 
IC 

ic 


IC 
f.. 

i 


© 

9« 


3 


TT 
P 

D 


9 
0 


e 


2. 
5' 

CO 

"3 

o 
or? 

TT 

I 

9 

S 


9 


f9 


?1 
3 


I 

er 


2. 
rr 

O 


s 


3 


p 


2.  i* 


-3 
3  O 

3.  o 

r  i 


2. 

3" 

O 


f» 
3- 

5 
»_ 

CS 

2. 
3* 


CO 


» 

0» 
8 

3- 
P 


s 


C2 

3* 
C» 
1 


o 

N 
0 


-4  Iw 


£  KS  S?  S 


8  • 


IS 


^     CD  t 

o  CO 


i  8 


3 

i  s  I 


I 


•^1     C>  Ifr 

S  £  I 


3« 


i  £  i  i 


na 

o 

0 

0 

a 

D 


3 

  « 

I  ' 


C9 
N 

a 


3 

9 
3 

a. 

R 
B 

B 


e 

0« 
0« 


■< 

t 

O 

P3  3* 

3  ^ 
•o 

«• 

:3 

2 

OB 
»• 

< 

3 

B  i 

f  ^ 

? 

X) 

'  3 

; 

Mehr- 
Versand  Empfang 

1 

f 

c 
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391 


Weizen  und  Speis 
'  lial>eii  geenlet 


18  99 


Tonnen 


Vts.S6  3iyem  r.  d.  Sh.)  

,  19  (Bbs.  Merseburg  und  ThUringen) 

,  t  u.  2  (Prov.  Ost-  u.  Westpreussen) 
.  3r>  (Württenilierg  u.  HohemsoUem) 

*  am  11.  11  (Prov.  Hannover,  OMen- 

burg,  Uraunschweij^  u.  s.  w.) 
.   14U.  15  (lil>^.  Brfälau  uiul  Lic>^'-niu) 
,  l!^  (Rbz.  Magdeburg  und  Anlmlt)  . 
.  ü.  25.  •_'»..  -_>7  u.  28  (Rheinproviuz) .  . 
,  21  (HebbeU'Naäüuu  uudOberheHsen) 

n  88Q.34  (Grofttth.  Baden)  

,  12  (PioT.  Posen)  

,220.^4  (Fror.  Westfalen,  Wnldeek 

nnd  Lippe)  

.  5U.6  (Heeklenbarg)  

^  a  0. 4  (ProT.  Ponunem)  

,    7  u.  8  (Prov.  Schleewig-^Boleteln  n« 

Flbbüff-nl  

.  ''Lotliriufreiij  

,  2ii  ( KiiniiiTcjrh  Sachsen)  .... 

,  16x1. 17  (Bf  rliü  u.Prov.Brandeuburg) 

,  30  (Elöü^is)  

,  13  (Rbz.  Oppeln)  

,  31  (Plalz  

f  32  (Grosbh.HuHsenohneOberbeäseu) 

Mit  der  Eisenbahn  haben  mehr  versandt 
als  empfangen: 

V1>t.SSn.84(Badeii)  

«  28,36,^870.38  (BheinproTinn).  j 

»  18  (Rbz.  Magdeburg  u.  Henogthum 

Anhalt)  

r  19  Rl)z  Merseburg  u.  Thüringen) 
«  21  (Hesseu  Nadsaa  and  Oberhessen) 

a  12  tProT.  Pospn)  

s    7u.b  tProv.  Schleewig-Hoislcin  u. 
Elbhlfen)  

«  99  (Lothringen)  

•  9, 1 1  (Hannover  n*  s.  Weser- 

nnd  EmshAfen) 

p  IS  (Bh&  Oppeln)  


&S8044 

818907 

2fi6  494 
281 172 


mm 

865600 
278  23-2 
816098 


eil  614 

850736 

312  ÖOf» 
261893 


278  924 

273  1:a»      I  2N»H«H 

212  525 

221  178 

^lAJ  lO-i 

l'M  Ib'J 

IGO  169 

,      173  787 

180  355 

133  658 

176028 

166439 

197769 

146247 

169989 

164667 

xuw  ooo 

tOf  i^'Z 

190160 

116 188 

166904 

106664 

196790 

169869 

118095 

1  nn  v>fl 

8-.>()'.lT 

IUI  Uli; 

l±»  i>tr> 

1  «7  r.S5 

121»  437 

U7  iMu 

l(>r?  Ü2(i 

»3  5:51 

12<»  42«.l 

117  421 

IKMÄ'» 

1(IH15  l 

.SÖ497 

40  450 

37  ti<i7 

21311 

24707 

2:^  330 

867649 

896480 

811789 

46818 

'  84066 

68711 

56  464 

«'itMKil 

38  346 

43  873 

20.M(Kl 

37  <i«is 

16  272 

23  2<ll 

32  .'>24 

80  763 

36  874 

32  ±25 

7  043 

13  241 

14  20»; 

—  1909 

-0488 

■ 

iir>7n 

äs  489 

*  —  m«4 

—  9181 

182K 

2  461 
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Weisen  und  Speis 

189  7 

— 1 

18  98 

1  1 
18  9  9 

■ 

Tonnen 

dagegen  mehr  empfangen  als  yersandt: 

Vhs. 

1  n.  2  (ProT.  Ost-  n.  Westprenssen) 

60890 

90666 

175 

6  0. 6  (Mecklenburg,  L&heek  n.  s.  w.) 

+  4618 

+  715 

S96S 

» 

16  XL  17  (Brandenbiug}  

i  15668 

12587 

5  399 

3  Q.  4  (Prov.  Ponunem)  ..... 

'  8939 

2692 

8214 

32  (Grossh.  Hessen  ohne  Oberhess.) 

10  486 

12016 

8  351 

* 

14  u.  15  (Rbz.  Breslau  u.  LiegnitE) 

•22  904 

18918 

25  906 

79  983 

76  362 

•21  49^ 

41  m 

38  075 

30026 

90  (Knnigreich  Sacluten)  .... 

57  731 

4M0H2 

51  yoo 

1» 

M  (Pfalz)  

.->4  733 

77  071» 

81  921 

'22  u.  24  1  VVesilulcu,  Waldcck  u.  sj.w.) 

67  609 

100  m) 

H<;  1  i-J 

» 

8ö  (WürUemberg  u>  Hobeozollci-Q) 

,  129539 

126  891 

103  5:n 

Werden  die  auf  S.  379  Sp.  15 

ermitteUen 

>renpen  als 

Bedarf  der 

•  iiizeluen  Verkebrsbessirke  angesehen,  so  hat  die  Ernte  in  Prozenten 
des  Bedarfs  betragen  in:  

I     1897         1898    I  189» 


P  r  o  •/  p  M  t 


1 

134 

135 

128 

121 

III 

122 

19  (Bba.  Merseburg  vnd  Thüringen)  .... 

116 

106 

112 

1  u.  2  (Prov.  Ost-  und  Westpienasen)   .  .  . 

;  181 

103 

112 

» 

96 

108 

90 

91 

HI8 

f 

13  (Ebz.  Oi>peln)  

69 

102 

102 

16  (Bbs.  Magdeburg  imd  Heraogthum  Anhalt) 

1  106 

117 

96 

« 

9, 10  0.  ll(Pr.Hann.,01denb.,Bfaanschw.  u.s.v.) 

102 

96 

95 

83 

86 

»3 

M 

14  u.  15  (Rbz.  Breslau  uud  Liegmtx)  .... 

98 

92 

n 

65 

67 

90 

<» 

21  (ProT.  Hessen-Nassan  mit  Oberbesaen)  .  . 

86 

60 

87 

ff 

68 

77 

<• 

.H5  (Württemberg  uihI  Tiohenzollern)  .... 

68 

71 

72 

22  u.  24  (Prov.  Westlaien,  Waldeck  u.  8.  w.^  . 

70 

61 

'64 

n 

86 

69 

58 

63 

59 

66 

« 

49 

40 

43 

31  (Pfalz)  1 

40 

34 

:u 

22 

34 

24 

32  (Grossherzogthuuj  Hessen  ohne  Oberhessen) 

27 

25 

24 

V'erkehrsbezirke  1  bis  36  zusammen 

,  77 

83     1  76 
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dd3 


Roggen 
haben  geemtel 


1897 


t  898 
T  o  u  n  e  n 


1  899 


Vitt.  I  a.3  (Prov.  Ost»  u.  Wnstpri^ussen) 

,  16  IL  17  (Brandenburg)  

.  Ii  (PkoT.  Posen)  

.  9^  10  IL  11  (Prov.  Hannover,  Olden« 
butgf  Braunachwei^  u. «.  w.)  . 

.  a6  (Bsyan  r.  d.  Rh.)  

»  3  n.  4  (Prov.  PomniMii)  .... 
.  14  u.  15  (Rhz.  Breslau  und  Liegniu) 
.  II»  (Rbz.  Merseburg  u.  Thüringen) 
.  A -2."».  2r»  u.  27  (Rheinprovinz)  .   .  . 

-  il  u.  24  (Westfalen,  WaJdeck  u.s.  w.) 
,  -if»  (Königreich  Sachsen)  .... 

-  5  u.  6  (Mecklenburg^)  

-  iP  (Rbz.  .Magdeburg  und  Anhalt)  . 
.  IH  (Rbz.  OpfM'ln)  

-  21  (Hessen- Nii.st>au  u.  Oberhe»sen) 
n  7  a.  (Prov.  Schleswig- Holstein) 
.  (Pfalz)  

32  (Grossher/ogthnm  Hessen)   .  . 

-  Mu.  84  (Baden)  

n  36  (Württemberg  n.  UobensoIIem) 
.  30  (Eltass)  

-  » (Lothrlniren)  

Mit  der  Eisenbahn  haben  mehr  versandt 
als  empraogen: 

Vbi.12  (Prov.  Posen)  

n      u.  17  (Prov.  Brandenburg)    .  . 

-  2:i^.2«,27u.  28  (Rheinprovinz)  . 
.  It*  (Ibz.  Magdeburg  und  Anhalt)  . 
,    5  11.  f.  f^focklcnburg)  

•  2?)  ( l.othiiitj^'cn)  

.  32  (^'lo^sll.Heö^ienohneOberhe6^»en) 

-  :5<>  ( Kisass)  

<^e-i'n  uwlir  em  pfan  ge  n  als  versandt; 

Vk.  36  (Bayern  r.d.  Rh.)  

.  33  n.  34  (Baden)  

<   '       Prov.  .Schleswig-Holstein 
und  KIbhÄfen)  

-  fPfnla)  

^b'v  fa,  £iaaBbakBwewB.  1901. 


20.353 
+23216 

1  1>73 
744» 


9H8  m) 

1  (m  770 

f>7!»  ♦)84 

7ei681 

854 

854  770 

714042 

834  »72 

850  317 

707274 

764306 

763883 

7B1764 

886716 

766  974 

496068 

669170 

674847 

519682 

689728 

680782 

462816 

614669 

1  448790 

388823 

470677 

407466 

8*18  704 

44)0126 

406296 

417  210 

444  45« 

338273 

2110  «JH4 

2H7  («»6 

275 

'MtiX  ri(M 

Jn  J .{ 1  / 

2<N  h;i 

Ü)?  4()2 

2»i7  254 

24Ö IIÖ4 

2H>K17 

22?)  737 

2:-{8  5«l5 

251  11(1 

M>iM»7.'i 

513  .'•.'><» 

•►h:{2() 

II«  223 

85  728 

.-»7  H^^2 

7H  ;c.4 

m  4<<7 

4^(».=j() 

.-)3  248 

41»  875 

3&4ÖO 

45  1  ly 

30  Ü<i!) 

27907 

86854 

:-t2841 

184078 

174  «il 

164618 

—  2166 

88407 

47647 

39640 

87460 

39.121 

33  647 

43  602 

24761 

22230 

IMMH  inr»ö9 

3  359      1  3(172 

-  1  447 

i»  491 

7  3«i2 

440 

—  666 

H27 

392 

28456  1 

1283 

+  ^986  1 

1 

1541 

4-  1  •i8(; 

1  815 

12201 

1930 

26 
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1897  ' 

I 

1" 

1  898 

T  0  u  u  e  II 

1  899 

Vbs.  86  (WttrttmnbMlT  u.  Hohensollern) 

V 

1  vUoo 

KtläSt 
OVwo 

sVll 

21  (Hessen*  Nassau  n.  Oberhessen) 

K  MM 
O  DMf 

«DU 

7  wV 

» 

10  IL  11  (Manöver,  Oldenburg, 

1 
1 

Braiinsehwelg,  Weser-  n.  Emsh.) 

an  JHift 

sainoo 

IVOID 

II 

3  u.  4  (Proir.  Pommern)  .... 

O  IAA 

V  wu 

1t  MI 

11  Hol 

» 

19  (Rbl.  Merseburg  u.  Thftringen) 

16139 

34482 

168M 

«• 

32  n.  !24  (Westfalen,  Waldeek  u.s.w.) 

86489 

87991 

S8787 

1» 

18  (Rbz.  Oppeln).  ....... 

B8  2U> 

41  S2l 

S419se 

«i 

1  11. 2(Prov.  Ost  u.  WestpreusBen) 

j  +11778 

392(*9 

47139 

9 

14  u.  15  (Rbz.  Breslau  u.  Liegnits) 

59  912 

75  59(5 

7.HHK»i 

» 

99  (Königreich  Sachsen)  .... 

!  67684 

76627 

189861 

Werden  dif   auf  H.  881  Sp.  15   ♦•nnittoltcMi   Men^uii  als  Bt'd;irf  der 
eiiizeinen  VerkehrHbezirk«^  angesehen,  so  hat  die  Ernte  in  Prozenten 


des  Bedarfs  bctnififen: 


1897    I  1898 


1899 


r  r  I  i  7.  r  n  t  V 


Vbz. 


n 

B 


» 

1» 

n 
ff 
N 


12  (Prov.  l'uscn)  

3  u,  4  (Prov.  Pommern)  

5  u.  6  (Mecklenbofg)  

1  u.  2  (Prov.  Os^  und  Westpreussen)    .  .  . 

(Klsass^  

2!>  (Lothrm^em  

iki  (Bauern  r.  d.  Kli.)  

81  (Pfak)  

19  (Rbz.  Merseburg  und  Thüringen)  

•21  (Hessi-n-Nassmi  und  Oberhessen)  .... 
Hf)  (Württemberg  und  Hoheuzollpm)  .... 
22  u.  24  (Westfalen,  W^aldeck  u.  s.  w.)  .... 
9, 10  u.  11  (PfOT.  Hannover,  Oldenburg,  Braun- 

schwt'ig  u.  8.  w.)  

13  (Rbz.  Oppeln)  

32  (Orn!=ish«'rzo^thuin  Hessen  ohne  Oberhessen) 

14  u.  iü  (Kbz.  Breslau  und  Liegnitz)  .... 
16  n.  17  (Brandenburg)  

7  u.  8  (Schleswig-Holstein)  

18  (Rbz.  Magdeburg  u.  Anhalt)  

23, 25, 26, 27  u.  28  (Rheinprovinz)  

33  u.  34  (Baden)  

89  (Kdnigreicli  Sachsen)  


Verkehrsbezirlce  i  bis  3ö  zusauiiueu 


142 

138 

1(>| 

114 

104 

1-22 

107 

108 

\  106 

106 

100 

j  103 

98 

101 

101 

108 

101) 

9Ü 

9G 

99 

98 

90 

98 

97 

95 

97 

91 

94 

!(- 

90 

91 

9ti 

92 

91 

94 

88 

93 

!W 

88 

92 

87 

89 

90 

88 

87 

77 

88 

8S 

71 

73 

1^2 

6a 

89 

79 

70 

72 

74 

58 

67 

68 

88 

78 

68 

92 

93 

96 

Digitizedby  Google. 


OentMshlands  Getveideernte  in  1899  uod  die  ElBeobthnen. 


^B-^gS _             .  .  —  ■  ■  '  "  J  ^ .  -  '  

Gerste 
haben  geenitft 

1 

i  1097 

l  6'J6 

Tonnen 

i  ö  y  ü 

Ylt  :i«  (Baverii  r.  d.  Rh.)  

441  '2*M 

477  r>4H 

554696 

,  19  (Rbz.  MerM*bnr:r  u.  Tlmring^en)  . 

843 

331  44-"^ 

,    1  u.  2  (l'rov.  Ost-  IL  Westprfussen) 

•2t  17  '.»15 

251  7:i-> 

27.MM1 

,  14  u.  15  (Rbz.  Breslau  a.  Lie^ite)  ii  14i»H<.M 

191  445 

.  I''  fProv.  Posen^  

12J)1X>3 

l,V2-2.'>l> 

I7«i  733 

,  18  (Rbz.  Mairdj'hurfr  und  Anlialt)  . 

KW  4:V2 

i()"2  ir>H 

15!»  74<> 

P    «>)     VI  UJl  U  II  1  MC  1^     U.  IlvIUCrUnlMlnrUI 

14()  124 

141  403 

152  171 

1  ^                     1  ^        t'  \y  a.  .  .            .1    ,   .  •  .    1-.  ■  k  H  •  «  \ 

1H7  Sirt 

166  153 

.   7  IL ö  (Schleswig-Holstein  u.  s.  w. 

* 

and  Elbhifen^  

97(169 

102272 

108810 

.  3  IL  4  (Fror.  Pommera)  .... 

HB918 

102626 

107797 

91486 

115920 

107689 

«7870 

lOßdriO 

96186 

•  38  ((^tih.  Heasen  o,  OberheHsen) 

8890O 

95780 

95640 

,  9t  (He8Mii*NaaMui  u.  Oberhesten) 

87701 

8H977 

8Siaü 

J^^*  \ 

7S^ 

80631 

80129 

.  2l}lifiy96i37  n.S8  (Bhemproviiu).  . 

(i7  8.H0     1  68149 

6.S7lt6 

46620            51  »62 

59ÜS9 

,  ^»(Koiü^lch  SachMD)  .... 

64IMi6 

• 

fi4660 

576.S8 

>   f.  10, 11   (Prov.  Hannover,  Oldeii* 

biir«;,  Braunschweig  u.  s.  w.)  . 

77  4H0 

4>8  12li 

54  70.'^ 

40  :«h2 

42r.l4 

Iii  1  1 

*  i2  u.  i>4  (Westfalen,  Waldeck  u.s.w.) 

;i8  7H.'> 

:14  HH4 

11  <»Hrt 

1()H«»H 

Hk  flow  la^  1  *  nWk  %k  ^  Kk^^    ^                   ^       1  [1  jfc^  _  MBA  MM  ^  A 

MS  «npfangen: 

Vbi.i«(Rbs.  Magdeburg  und  Anbalt)  . 

109  lal 

104891 

96943 

•  2S.^ 27  u.  aB  (RhelnproTiDS) .  . 

60982 

70160 

66357 

H8  »24 

46686 

52447 

»  ^  ((rroHsherzogthum  HeSien)  .  . 

26060 

16851 

17  317 

•   '>  Q.  6  (Mecklenburg)  

1       10  Uh2 

12  1H<> 

13  23!» 

2:>h; 

1206 

!  »130 

5046 

330 

^*ngeD  mehr  e  ni  p  f  an  gen  als  versandt: 

1 

1 

1 
1 

^14  0.16  (Rbx.  Breslau  n.  Liegoits) 

'  +  8496 

+  6315 

1062 

•  3 11.4  (Prov.  Pommern)  .... 

6191 

258S 

1515 

«  ~  U.8  (Prov. Schleswig-Holstein u. 

H- 1  :iHr, 

I  I?« 

6713 

4  »64 

»72H 

7  153 

2ß* 
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096  Duutsciilands  Getreideernte  in  1899  und  die  Eisenbahnen. 


Gerste 


1897 


1898 
Tonnen 


1899 


Vbs.  IS  (Rbz.  Oppeln)  

«  16  n.  17  (Brandenburg)  

^   83  u.  »4  (Baden)  

n     1  u.2(Prov.  üat-u.  WistpnusM'n) 

,   -21  (He«8en-NÄ88RnundOberhe8.s««n) 

,        (Württemberg  u.  Hohenzollern) 

^     9, 10  u.  11  (Prov.  Hannover,  Olden- 
burg, Brannschweig  u.  s.  w.) . 

«  1!»  (Rbz.  ^fcrhfbur^  u.  Thüringen)  I 

„  'io  (Konigit^icli  Sachsen)  .... 

„  ±2  u.  24  (Westfalen.  Waldeck  u.k.w.) 

„  .Mi  (Bayern  r.  d.  Rh.)  : 

WcnU  n   (lio   auf  S.  H8H  Sp.  K) 
«'inz<*ln»Mi  Vcrkfhr^ib«/.irk<'  angetscheii, 
dos  Bedarfs  betragen: 


6488 

2218 

10542 

25  222 

15  117 

i3  2a-i 

7  Ü83 

+  7  299 

20i«W 

4(5  034 

1       5ö  l.'il  ! 

2:1  r,->7 

27  84<> 

2i>  H29 

32  .V}7 

39062 

[       37  015 

3a2täi 

35  494 
19  174 
75838 
97005 
184  181 


45  704 
38  571 
75204 
100756 
151  376 


niiiitilten  Mengen 
bü  hat  die  Ei*ute 


alt« 
in 


4.'»  IHO 
»>29 
78322 
90648 
92987 

Hcd.irf  «Icr 
Proze  nten 


1897 


1898 


1889 


Prozente 


n 

n 
w 

ji 


Vbz.  12  (Prov.  PosiMi)  

3  u.  4  (Pommer II  )  

32  (GrosehenEOgthum  Heesen  ohne  Oberhessen) 

16  u.  17  (Brandenburg)  

80  (Klsahs)  .  .   

5  u.  <5  (MrckltMibiirg)  

13  (Rbz.  Oppeln)  

I  n.  2  (Prov,  Ost*  und  Wesipreuisen) .... 

31  (Pfab.)   . 

19  (Rliz  M'  i  >^-  t)ur>;  und  Thüringen)  ... 
35  (Württt-nibcrg  und  Hohenzollern)  .... 

33  u.  34  (Baden)  

14  u.  15  (Rbz.  Breslau  unit  Liegaits)  .... 

21  (Hc.<<seu-N:iss:iu  \md  Oberheesen)    .  .  .  . 

:Ui  fn.ivcrn  r.  <!.  Hb.)   .   .  . 

21»  (l.otiiringen)  

Irt  (Ubz.  Magileburg  und  Anhalt)  

9, 10  n.  11  (Prov.  Hannover,  Oldenburg«  Braun- 
schwelg)  • 

20  (Königreifh  Sach'^fMv)  

7  u.  S  (Schleswig-Holstein»  

23, 25, 20, 27  u.  28  (Ilheinprovina)  

22  II.  24  (Westfalen,  Waldeek  u.  8.  w.)  .  .  .  . 


Verkehr« bezirke  l  blt»  36  zusammen 


150 

IUI 

96 

107 

176 

124 

132 

76 

104 

114 

108 

100 

ö;i 

91 

1U> 

97 

103 

99 

85 

87  . 

98 

91 

K4 

SO 

94 

90 

sb 

7t< 

79 

82 

67 

69 

B1 

91 

91 

79 

71 

79 

77 

m 

71 

75 

93 

101 

Ti 

130  • 

118 

64 

32 

.Vi 

44 

30 

27 

41 

32 

33 

35 

28 

36 

33 

26 

96 

23 

ü9  . 

75 

76 
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OeaiBchUnids  Oetreideemte  in  1890  und  die  Eitenbahnen. 


397 


Hafer 

189  7 

i  ri  9«* 

1  rt  99 

haben  ^eemtet 

1 

'P  A  n  n  A  11 

■V'  " 

1 

?bs.  1  u  2  (Prov.  08t-  u  Westpreiuiaen) 

ti»)l  774 

7-2» »  <r*] 

,  m  Brtvem  r.  d.  Kh.)  

tiübsiüü 

7S41I67 

711  7(j» 

,    'J.  10  u.  11  (Prov.  Hnimover,  Olden- 

hüTg,  Bmunschwei^  u.  s.  w.)-  • 

4H4'278 

r>27  !>-27  ' 

521  794 

.   2.;, i'j, "JÜ.  27  u.  2ö  (Kheiuprüviuzj .  . 

4:1-2  7  H) 

4<il>  Hm 

459  208 

,  19  (Rbr  Merseburg  uud  Thüringen)  , 

4<N>4U4 

44)8  214 

451  «>2a 

^72U0 

996137 

40Ü  114 

,  N  IL  15  {Rb2.  BrMlatt  u.  Liegnitz) 

,  »29-258 

394767 

403816 

,  iP  (Konigreidk  Sacliien)   .  .  .  .  < 

425700  1 

378179 

.   7  u.  8  (Prov.  Schleswig'Holstein) . 

312001 

347941 

361615 

345l5fii 

355816 

,  i\  (HenoD-Nassaa  xl  Oberhessen)  j 

28l(iä5 

m  381 

322114 

.  £a.M(We«tfalen»Waldeclcu.8.w.)  | 

2n400 

293449 

296791 

199687 

2:U264 

2SOOI6 

160068 

202  354 

223647 

-  3&  (Württemberg  u.  HohensoUem)  ' 

196754 

203864 

220966 

-  lS(Bl».appelD)  ' 

169000 

226896 

214587 

.  iH  (Rbz.  Magdeburg  nnd  Anlieit)  . 

190  988 

203786 

212716 

114  513 

I  IM  863 

127078 

104  955 

40  r^S8 

520M> 

.  M  (GroHsh.  Hessen  ohne  Oberh.)  1 

44  14(» 

47  4<W 

47  0(XJ 

»7  422 

39  790 

Mit  der  Eirnnbahn  haben  mehr  versandt 

1 

aI»  empfangen: 

ii.  25,  m,  27  u.     (Rheinprovina) .  . 

7HH84 

77  821  1 

79l»6 

—  30  441 

1  Ui.'»77 

:)0985 

f  VI  (Posen)                              .  .  : 

1-2 

12H2-. 

2«;  101 

-      n.  0  (Mecklenburg)  

•2.'.  :)4:? 

l«ili4>S  j 

2;t  H54 

.      U.34  (Baden)  

74  »VW) 

ört()H7 

2;}  717 

14  7!H» 

IH  IH.-) 

1  H 

-  i:^  (Rhz.  Oppeln)  ' 

—  4:«7 

•MWH»  ' 

iH:wn 

-  -^'t  OVürtUnnlxM-^'  u.  Holn'itzolh'iuj  . 

4  :m 

14;M7 

-      (Rbz.  Mairdelmr;:'  u.  Anhnli)  .  . 

14Hi:i 

27  2y» 

14  025 

►  -1   i'ro\ .  Hcssen-Nnssaii  u. 

4163 

2566 

'**^  r.«Q  mehr  empfangen  ais  versandt: 

(Pfalz,  ' 

ä  77.^ 

4  -JM» 

2  452 

'  14  u.  15  (Khz.  Breslau  u.  Liegnitz) 

rtll7<) 

i:!«j:>4 

8  H72 

»  (Lothringen)  

+  a-207 

+  7«W4 

5  «»22 

«  32  iGrossb.  Hessen  o.  Obertieusen)  t 

3üä5 

Ö  170  1 

7  148 

Digitized  by  Google 


I 


39ft  Dentsehlandft  Getreideernte  in  1609  nnd  die  Efnenbahneo. 


t      LJ    ik  ^ 

1  8  y  ö 

Hafer  1 

r  ~^ 

Tonnen 

1 

7  u.  H  (SchlcswifT-HoIstein  1       .  . 

1 

f. 

1 

3  745 

n 

1«»  (  Kbz.  Mi  rsi  hinn"  und  Thüringen) 

287»» 

10396 

« 

U,  10  u.  II  ( Pro V.  Hanno v<»r,  Old*?n- 

t 

burp,  Braunschweig  u.  ».  w.) .  , 

j        7  8-25 

10  783 

11  2815 

11113 

14414 

15  617 

ff 

1  tu  2  (Prov.Oiit-u.We8tpreu8seu) 

22416 

6074 

30731 

« 

20  (KSnlgrelch  Sachsen)  

:46  7a8 

986S 

28445 

3617^ 

5t 

16099 

44918 

n 

22  a.24  (Prov.Westfiüen,  Waldeek 

85416 

87t996 

HK379 

Worden  <Uc  nuf  S.  H8r>  Sp.  15  orniittelten  Mejip  ii  al.s   Hcdart  der 

einz<'ln<Mi  Vi  ik<  lirsl)t  zirke  angebchen,  s(t  hat  die  Ernte  in  Pruzcnteu 

d  (■ 1'"  <■  (l  ii  rt's  licira^rn : 

1897  1898    ,  IÖÖ9 


Prozente 


4 

109  1 

M»7 

122 

8  tt.  4  (ProT.  Pommern  u.  pommerscbe  Htfen)  i 

118  ; 

107 

nn 

n 

13  (Rba.  Oppeln)  1 

96 

K» 

116 

n 

5  u.  (>  (Grossh.  Mecklenburg  u. 8.  w.  und  Htfen  j 

Rostock,  Lüheck,  Kiel;.  ^ 

K»8 

KI8 

110 

n 

1  u.  2  (Pruv.  Ost-  und  Wefttpreusson) .  .  .  .  ' 

91» 

loa 

nn 

M 

35  {Königreich  Wtrttemberg  u.  Hohouollem) 

102  , 
95  1 

104 

107 

m 

102 

104 

» 

21  (Prov.  Hettsen-Nassav,  Oberhesaen  n.  s  w.) .  ! 

95 

9tf  < 

90 

97 

lOli 

96 

9, 10  u.  1 1  tWe«er-u.Km8hafeu,Hauuover,  Braun- 
schweig,  Oldenburg  und  Lippe>Sehaumburg) 

1 

90 

«17 

96 

n 

67 

92 

96 

31  (Baverische  Pfalz) 

91 

9t 

95 

» 

7  u.  8  ^Prov.  Schleswig-HolHtehi  u.  f«.  w.  und 

185 

93 

95 

m 

22  u.  24  (Rubrrevier  [Westfalen],  Prov.  West- 

77 

76 

95 

m 

1»;  u.  17  (Berlin  und  Prov.  Brandenburg)  . 

74 

8r> 

91 

f> 

14  n.  15  fSt.tdt  Bie.slau,  Rbz.  Breslnu  u.Liegnitzj 

96 

93 

H!» 

n 

98 

87 

87 

II 

60 

83 

9 

97 

95  ! 

62 

« 

32  (Orossh.  Hessen  ohne  Oberhesaen)  .... 

78 

70 

77 

67 

;        H9  ; 

72 

77 

73 

n 

Verkehrbbezirke  1  bis  Aty  zusammen 

j  9e2 

95 

97 
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DealschlandB  OetceidMfoce  fn  1fl09  nnd  die  EiiealMihneii. 


890 


Mehl,  M  ü  h  1  e  u  t  abrikate 

II  n  d  Klei  (• 


189  7 


I  89a 


1  899 


Tonnen 


Ml  der  Eiteobabn  hab«n  mehr  v ersan d t 
«b  empfitngen: 

VbB.»u.84  (Baden)  

,   9, 10  u.  II  (PioT.  Hannovert  Olden 

btufr,  Braunschweig  u.  «.  w.) 

,  (Rhz.  Magdeburg  und  Anhalt) 

f.  7  u.  B  (Schlo8wig-Hol»»teiu)  .  . 

^  5  u.  6  (Mecklenbijrjr"^  .... 

.  39  (Grossherzogthinn  Hessen)  . 

^  3  Q.  4  (Prov.  Pommem) .... 


dagegen  mehr  e  m  p  f  an  ^en  alu  versandt 

Vb^ai  (Pfidi)  

«  29  (Lotbringeo)  

>  14  tt.  16  (Rbl.  Breslau  und  Liegniia) 

t  28r^9Bt  37  II-  dB  (Rheinprovins) .  . 

,  20  (Königreich  Sachsen)   .  .  .  . 

.  ao(|3MM)  

t  36  (Württemberg  n.  Hohenxollem) 

,  1-2  (Poseo)  

«  '21  Hoopen-Nassau  und  Oberheasen) 

n  U>  tu  17  (Brandenburg)  

,  13  (Rbz.  Oppeln)  

9  I  n.  2 'Prov.  Ost- u.Westpretissen) 

-  Ii<  :KI)z.  Mor^fhuri?  r..  Thüringen)  . 

.  22  11  24;WestfaleD,Waldecku.8.w.) 

,  3«  (Bayern  r.  d.  Rh.)  


H'  !'  Ml  (Uli  Voi-jahren  gemachte  Vei*8Uch.  die  in  den  einzelnen  Pio- 
viiizcii  zum  V'erzeliren  verhliohcnon  Mcnj^-cn  an  BrotiVacht  an  ermitteln 
wird  hier  für  ein  weiteres  Jahr  tu rtge führt. 

Von  den  in  den  Xach Weisungen  S.  379  und  8H1  berechneten,  zur 
Verwendung  in  den  I'mvnizen  bl«M*benden  Mengen  Weizen  und  Sjx'Iz, 
'^»^wie  Roggen  wird  zunüci»«t  die  .\u>-  i  if  mit  Je  170  kg  für  das  If«  ktar 
in  dem  Ergänzungs heft  zum  vu  rten  Vierteljalirshcfte  IHy?)  der 
Reichsstatistik  angegebenen  Enitc^njichen  in  Abzug  gebracht  und  dann  der 
Mehr  empfang  oder  Mehrven»und  an  Mehl,  Mtihlenlabrikaten  und  Kleie 
8. 387  in  vollem  Betrage  zu-  oder  abgerechnet.  Die  sich  hiernach 
^ilgebeiideii  Betrage  der  zum  Verzehren  bleibenden  Mengen  werden  im 
X*ineD  und  Ar  den  Kopf  der  BevOUcerong  angegeben. 


I9I>72I 

144  496 

r>H  25»{ 

■ 

r»->48 

73  2«» 

47  7(Ki  t 

m  4-25 

5:^  3-22 

17  134 

:unn 

13  445 

u;  :\'2i\ 

12  »in 

3  <in3 

ä812 

1  \  m 

+ 11 198 

H-  aaw 

2461 

8686 

10573 

14687 

S415 

lim 

15  478 

U  Iii 

19689 

26420 

+  5047 

+  13  »66 

27100 

»005 

27398 

27185 

9867 

21692 

27783 

61  m 

48888 

H6808 

a2157 

30  7f«       \       4.')  5  41 

'^1  H4i< 

n0  2J)7 

4H9I9 

.-.I  7  2H 

.">4  802 

TH.Vil 

4:^578 

-.!)  '.m 

71  .'i«ir> 

8.'»  701 

Iii  ik<-2 

Hr>  2HÖ 

8a  58«; 

9(»  12lt 

110004 

104  980 
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Deutäctilaud»  Getreidcerute  in  161^  und  die  Kisenbalineu. 


Beseiehuung 


der 

Verkehrsbezirke 


I      Zur  Venveudung 
blieben 

t 

nach  &  379  |  nach  &  381 

Weizen 

und  Boggen 

Spelz  I 


Die  EruVeflAcbf 
betrug 

Weiseik 

und  Roggen 
Speis 


Tonnen 


Hektare 


1 

3 

3! 

4 

'i 

ti 
7 

10 

Ii; 

12 
18 
14  I 

\r> 

IG 
17 

lö 
19 

ao 
211 

23| 
24 

23  I 

^ 

26. 


2)i 
2B 
3(> 
31 
39 

HH 
34 
35 

36 


Provinzen  Ost  im<i  We-stprenssen .  . 
Ost-  und  weäti)ieu.stji»che  Httfen   .  . 

PM)viiui  Pommern  

Pommerschc  H.Hfoii  

Gro!»sheri60gilmui  Mecklenburg  u.s.w. 
lUIfcn  Rostock,  Lüheck,  Kiel  n.  a.  w. 
Provinz  SchlcHwig-Holftcin  u.  s  w.  . 

ElbhÄfen  

Wi'rierliJlfen  

EmslULfen  *  

Hannover,  Bmunaefaweig,  Oldenburg, 

Lippc-Sclinumburg  

Provinz  Posen  

Regierungsbexirk  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Regierunj^^bezirke  Breslau  u.  Liegnitx 

Berlin  

Provinz  Brandenburg;  

Regierungsbezirk MHgdeburg  u.  Aulmli 
Regierungsbezirk  Merseburg  und  Thü- 

rlngoD  

Königreich  Sachsen  >  . 

Provinz  Hessen  >  Nassau,  Oberbe»M*n 

u.  ü.  w  

Rnhxreyier  (Westfalen)  

Proviir/  Westfalen,  Waldeck .... 
Ruhrrevii  r  (Hheinprovins)  .... 
Rheieprovinz  reehttt  desRIiein:^  u.  s.  w. 
Rheiuprovinz  link«!  de»  Rheins  und 

Birkeufeld  u.  b.  w.  .   .   .       .   .  . 

Saarrevier  u.  h.  w  

Ouisbi)r<j:,  Hochl'eld,  Buhrort  .... 

Lothriiigcii  

Elüa.H^  

Bayerische  Pfalz  

Grosshensogthum  Hessen  ohne  Ober- 

liei>Men   . 

Grossherzoglhuiu  Baden  

Mannheim  und  Ludwtgshafen  .  .  . 
Königreich  Württeniberjr  und  Holien- 

zoTlera  ...   

Königreich  Bayern  rechts  des  Rheins 


Ueberhaupt . 


278759  ; 

949770  ; 

177964 

779  71B 

1 

III  *4  f  1 

41 1  -^44 

143  774  i 

292218  , 

1 

04  403 

1854« 

336  417  ' 

1 

304437 

53009 

151 574 

296019 

1 

843303  : 

1 

j  134771 

3167» 

124  725  1 
102198  1 

529381  t 
291246 

67  592 
»2979 

18547» 

299745  ^ 

611614 

147547 

386477 

1H9  2:S5 

1  035  219 

»5015  477 

;5Ö1J  42!» 

81»  488 

1  T.)  M  1 « 
I  /  J  ~  1  ^ 

230  189  ; 

464  Ü03 
490809 

168  428 
1       61  17.1 

not 
206 !«( 

207  B98 

272904 

1H>21»8 

243  2UÜ 

4:iOÜ83 

88:M5 

i 

i 

352175 

1 

551734  f  108203 

2äl«» 

1 

122  232 
147  447 
119588 

97012  1 

32867 
3(i  577 
95  480 

«7  742 

7341« 
20898 

96199 

12176 

443« 

697667 

105206 

97020 

38«  2:m> 
666613  1 

52UÜ4 
703982 

217  lyt» 
872222 

40205 
503^ 

*663li68  - 

9061260 

'  2340606 

5871  Utib 
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Die  Annaat  xu 

170  kg 
für  jedes  Hektar 
betrug 


tzeD 


I  BWbt 
I    som  Veisehren 

i          ■  - 

Weizen ' 


Duvon  Dazu 

Mehr- 
Versand  i  Empfang: 

an 


HUhtn 
xnin  Verbrauch 


für  jede  Person  der 


oad 
Spei» 

Roggen 

uud 
Spelz 

Koggen 

fabrikacen, 
Kleie 

übtriuiupt 

1 

1 

Bevölkemngr  in 

1897      1898  ;  1899 

Tonnen        i        Tonnen  | 

1 

Tonnen 

Tonnen 

I32r>52 

24*>i>24 

817  218 

25  18H 

1  (MO  659 

211 

2(i«) 

2{»7 

11123 

69  92B 

*  1U56S 

t 

4fti07l 

61  475 

455148 

211 

m 

26» 

10948 

316IA 

139896 

260700 

34717 

368809 

342 

361 

395 

9m 

25  767 

3211298 

278670  j 

129507 

475  ms» 

a4<i 

87  855 

273208 

'    756448  ' 

1 

90761 

937  896 

276 

248 

277 

10  70« 

Hl  TtHO 

<»1  4«7 

430  7:t7 
•259  71«) 

4:^  !»1 1 
42  -231» 

r,84  A^l 

241 
175 

•2i»7 
21?^ 

3-21  > 
-IM) 

«iö  um 

'2i\A  m-2 

83  853 

844  5t  yi 

•i40 

•270 

3ir» 

10  257 

\(r.\  101 

1-2H!)7H 

?W2  IIH 

27  um 

1  034  (M>2 

2t  >H 

217 

2<iS> 

1521S 

2U  »79 

227542 

330U5U  • 

1 

85753 

043345  1 

351 

222 

454 

10  39U 

47  7ÖO 

•204  4J*7 
211»  7äU 

1 

4 Iii  853  j 
455  4:25  | 

HI  (H-J 
3Ö  ^277 

71  h>  4:12 
713  49Ü 

257 

Ih:^ 

•_»r,') 
189 

133« 

27  969 

1 

1  49^562 

244  »36  .! 

,  .           .50  3841 

4^1821 

199 

•JM» 

24« 

150» 

44151 

298116 

385932  ! 

91850 

7115  9U6 

244  \ 

245 

42  719 

383  781 

50»U15 

4*J  .'»53 

892349  , 

• 

140 

iHi  ; 

1 

1 

175 

um 
am 

»476 
4435 
8319 

iu7  Hin 

134906 
118096 

•293dl  i 
32152 

•     87167  i 

1 

10  392 
27135 
2451 

153080  1 
194253  . 
205653 

105 
129 
228 

270  ' 

161 

264 

1 

•292 
174 
268 

imo 

7  539 

94943 

88660  1 

1422 

185024 

203 

245 

247 

184» 

7  913 

681  164 

■     97293  1 

134851 

643606 

352 

278 

373 

361306 
593  386 

4ö-2!29  1 
670304  1 

27  4UÜ 
121  S02 

424  031 
1  393  201 

107 
230 

205  > 
271 

.  liiH 
277 

397808 

998  fiel 

i  5965866 

■ 

8083179  , 

41 

228578  ' 

13667022  !j 

ll 

210 

237 

1 

260 
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Die  Raictoeisenbalinen  ia  Eisass-Uthriasen  und  die  \Milhel«* 

Luxemburg  -  Bahnen. 

im  Recbnnng^lalire  1899  (i.  April  1899  bia  31.  Jl&rs  1900). 

(Nach  dem  VerwaHungvberichM  der  kaimrl.  Geneialdirekiion  der  Eisenbahnen  in 

Elsags-LothriDgenO 

1.  Bfthnläoge. 

Am   SchluKs«*  des   v< >rli(r^»'<r;ni^MiHn    Kc-chuungsjahres   hrtru^jr  «lio 
Betn»'l'släiige  drs  (^Lh-amiiuen  linlinnoizos  1  80U,')4  icui 

im  Laufe  des  Berichts  fahres  sind  hinzogekommen : 
am  1.  Mai  1699  die  Verbindungsbalin  von  Mfllhansen* 

Nord  nach  Rlxheim  und  MiUbansen- Wanne  .  .  .  7,67 
am  1.  Angnst  1890  die  Nebenbahn  Wörth  a.  S. — 

Lembach«   8^4A  ^ 

am  I.November  1809  die  Streclce  Fentscb — Amnea        0,4O  ^ 
Mithin  Bflriebislantrc        Scliliiss»'  des  B^Ticlitsiahres     1  S2H;.i,  km, 
wovon  27,98  km  auf  Schmalspurhalinon  und  314,<8  km  auf  voiibpuriKe 
NebenJmhnt'ii  entfallen. 

Zweigleisig  waren  I  000,86  km  (ß"effen  !)is,rv>  km  im  Vorjahre);  aus- 
bchlieeslich  dem  Güterverkehr  dienten  27,96  km  (20,3i)  km  im  Vorjahr). 

Vorpachtet  waren  km,  dagcj^en  gepachtet  190,89  km,  davon 
186,Ui  km  von  der  Wilhehn-l>uxemburg-EiBenbahnge8elIschaft.  Die  «ler 
letzteren  ausserdem  gehörige  12,80  km  lange  Strecke  £ach — DentBch-Oth-^ 
Kedingen  wurde  vom  Reiche  gegen  Erstattung  der  Selbstitosten  fttr 
Rechnung  der  Eigenthtlmerin  betrieben. 

Die  mittlere  Jahresbetriebslänge  betrug  1 817,40  km  (gegen  1  800,91  km 
im  Vorjahre). 


»)  Vergl.  Archiv  für  Eisenhahnwesen  IW«)  S.  iKU  ff. 
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t.  AalagekapIttL 

Da»  vom  Reiche  auf  (Uv  im  Botriehi»  betiiidliclicn  Eisciibahn«n  in 
Kls{j»i-Lothnnpen  mid  (h  u  ^♦•samimon  Lokonuitiv-  und  Wup^enpark  vcr- 
w»  iid«-t«'  K;ii>ital  brtni;,'  '»HT  44s  s.JT  Hierin  .sind  l>8  88H  744  M  «'ntltaitcD, 
ujii  <lii*  di  r  Kaufpreis  fVir  dir  n;ic  hi*U  la  KriodenBvcrtrajr''  vi»in  10./20.  Mai 
ISTl  und  dir  >[i;ltrr  vnni  Ivridir  rrwurlit» in-n  Haliiistrrrki'ii  <li'ron  Ilor- 
M<'nunj»^k«»strii  üIm  i>i«'i^i.  Wird  di«*8<*  Summ«*  in  AUzii^  ^rl.iiu  lit  und 
.»n(irrr>f»its  d«*r  Betrag  der  hiis  I,«ndesniitt<'In,  von  Ofnicindrii  m.  s.  w. 
peieiisteten  BnuzuHchüsse  eiiisjchl.  der  Anfwendiin^on  nuis  Hothobslond» 
zupej^etzt,  si(>  ben!chnen  sich  die  i'igentlicheu  Hc.rbtellungskosten  der 
Keichseisen bahnen  auf  '»^«»^(»l  Töö  .1/. 

Die  Aut'wcndunj^cn  für  die  Wilhelm-Luxend)urt;  Hahn  sind  —  abpfe- 
sehen  von  dfu  BeschaflUngskosten  der  Betrif^bgmittel  —  in.  dietten  An- 
gaben  nicbt  inhefifriiren. 


8.  Betriebsailtel  ud  ihre  LstetaHgen. 

|89H 


Am  Sr hlu^^js«'  des  UechnuugsjahM's  waren 
vorliand<*n  : 

Lokomotiven  für  Vollsporbahnen  . 

^  w  SchmalBpnrbahnen   .  . 

l'tTsouenwai^en  für  \  ullspurli;ihiirii     .  , 
^  ^  Schtnaläpurbahntai 

ffeaammtzahl  aller  Plätze  

(iepack-  nn<l  Güterwagen: 

für  Vollbiiurbahnen  

^  Schmalspurbahnen  

Ges^ammtladefpewicht  der  Oepftek-  und 
Güterwajpen  

Auf  den  ein^encn  Balinsti'ecken  sind  von 
ei^^enen  und  tVemden  Betriebsmitteln 
geleistet: 

von  Lokomotiven:  >  ' 
im  Zu^  and  Vorspanndienst .  km 

in  l>«'ei1ah neu  -  i 


zusammen  .  .  .  Lokomotivkm 
mithin  Mehrleistnnggegren  1898  % 


181220 


1 1«90 


(187 

«67 

12 

1  420 

23 

57  198 

58492 

15  Wir» 

1«977 

77 

U4 

187  844 


20860S65 

22233  303 

729  324 

8«9  579 

21  589  689 

23  102  882 

7,0 
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1  898 


von  Pciäoaenwageii  .   .   .  .Achskiu 
„   Gepäck-  und  Güterwagen  ^ 
^   Postwagen   ^ 

im  ganzen  .   .   .  Wagenachakm 

iiiitiiin  Mehrleistung  gegen  1898 

Die  eigenen  Betriebsmittel   legten  auf 
eigenen  und  fremden  Bahnen  zarUck: 

die  Loivomntiven  (oliiu*  Uaugir- 

leistuugeu)  km 

die  Personenwagen    .   .   .  .Adiskm 

^   Gepftck-  find  Güterwagen.  ^ 

Die  durcltöclinittliche  Lei^tun^  eine»  ein* 
seinen  Fahrzeuges  betrag: 

bei  den  f jOkomotiven    .   .   .  Nutzkm 

^     „    Personenwjiji^i'n .   .   .  km 

n    <  '<'pjick wagen    ...    '  „ 
„     ,    Guterwagen  .... 


154  082  717 
648466930 
9986943 


807  536  590 


21  31(>  107 
158338  316 
514  918  895 


32  697 
56  549 
52  086 
14  744 


164  907  2U4 
671  230  131 
10 124  414 


846  261  839 
4,8 


22  T(is  T  U» 
158  ÜOÜ  4:>8 
525  867  797 


38  153 
52  581 
47  790 
14  263 


4.  V6rk«linerg«bBiMe. 

Die  Einnahiuf^  -ms  dem  PciNunon  und  Gepäckverkelir  ist  vi.ii 
17  4I8f5ryn  ff  in  1898  aiU"  18  395  984  cW,  d.  i.  um  5,ü  %  gestiegen.  Dies.; 
erhebliche  Mtihreinnalime  ist  zum  Tli<*il  auf  den  Hinzutritt  neuer  Bahn 
strecken,  im  wesentlichen  aber  auf  die  furtschreitende  Entu  ii  klimg  de* 
Personenverkehrs  zurückzuführen.  Im  Gütenerkehr  betrug  die  Einnahmo 
61352  077  ^  gegen  57  319977  ti«  im  Vorjahre.  Sie  hat  also  um  7.0% 
zugenr>mmen,  und  dies  trotz  des  Umstandest  dass  die  fHlher  ttblieh  ge- 
wesene Frachtberechnnng  für  Betriebsgüter  vom  1.  April  1899  ab  in  Weg- 
fall gekommen  und  hierdurch  ein  Ausrall  von  rund  950000  «K  entstanden 
ist.  Das  gOnstige  Ergebniss  des  Güterverkehrs  ist  hanpts&chiicb  dem 
lebhaften  Aufschwung  <lnr  Eisenindustrie  In  Lothringen  and  Luxemburg 
zuzuschreiben. 


hu  fiuzehjen  stellen  sich  die  Ergehnisse  wie  folgt: 
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H)  Personen-  und  Uepäckvark<;hr. 


Wagen - 
kiaase 


Ktlü  der 

beförderten 
Peraonea 


Aberiiaopt 


in 


Znrflek- 

gele^te 

kilometer 


Pt'ison 
bat 

durch« 

schnitt- 
lich 
üurüi'k- 
gelegt 
km 


Eiauaiiine 


überhaupt  >  in 


Hiirch- 
schnitiliclie 
Einnahme 

I  von  1  für  1 
I  bef  »r-  o 

ilorten 


Per- 
son 


«onen- 
km 


4 


I.  , 

II  .  . 

III  .  . 

Militilr  . 


.162657  '  20290392  ' 


3  747  «08    I-M»  120484060 
742284  366tt9aiH 


32.15 
49,u 


ir>67748     9.0t  4,3» 


RTOT'IS!»  H2^* 
432931  2,*» 


1 


4,7t 

2,«i 

U.:«  1,1* 


susammen 


>  25511  tKtB  lOO/K  <:  579  74l)42U 


hn  Vorjahr    33669849     —  58999986K 


±2.»    Ii  17:^500  jlUi/K) 

I 

22,*!      1644o2H7  I  — 


i 


Die  Ausntitstmg  der  SitzplAtse,  die  im  Vorjahre  21,71  %  betrog,  hat 
sieh  auf  22,01  %  verbessert. 

Die  (.luichschnittliclu'  Einnahme  für  das  Ach«kil.>iiieter  ilay  Pri"v»»non- 
wajjen  t>etrug  10,55      '  IHJIH:  10,67  4). 

Auf  1  km  Betriebslttnge  kamen  im  Durchschnitt  '623  866  Personenkm 
am  Vorjahr  3(^282)  und  0  715^  (9236.^)  Einnahme  an  Personenfahr- 
gelcL  Die  Verkehrsdichtigkeit  hat  also  uro  63  ^r,  die  kilometrische  Ein- 
nahme um  5^%  zugenommen. 

Auf  die  Schnellzü«:»*   entfielen   v«in   d<  n   /jirurUfj^t-legieu  l'eixirien 
küonieteni   19,49  "A,   (19,38  %).    von  der  erzielten  Einnahme   :i:i,G4  % 
<  32,94) 'Vo)*  '16,08%  aller  PersonenkUometer  wurden  auf  Uttckfahrkarten 
anuücksrelegt 

Sehr  zugenommen  hat  die  Benutzung  der  Zeitkarten,  mit  welchen 

zusammen  7  781  U72  Fahrten  —  gegen  6()H8072  Fahrt«  n  iia  Vorjahr  — 
auii|je führt  sind. 

An  Reisegepäck  worden  befördert  42  222  t  mit  einer  Einnahme  von 
073  214  Ji  (1898:  41  578 1  mit  939011  M  Einnahme).  Auf  eine  beförderte 
Penon  entflOlt  dnrchschnlttlich  an  Gepäckfracht       ^\  (4,flO  ^1. 
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b)  Güter vorkebr. 


Zurückgele}?te     Kinn  ahme 


1 

Tonnen 

Tonnen- 
Kiioineier 

i  im  ^faiiaen 

1 

in 

KU-  uii(i  Kxpressg^t  

'i 

1' 

II  47'>  \7H 

1  (144  71» 

4i  472 U71 

Wagenladungen  nuHi>chl.  Kohlen 

t 

!»H<i('»8Sr>|  1 

M  o-m;  144 

7sR>ää7  IIH 

17tS34  iti» 

Militftr-,  Bau-  und  Dienatgut.  .  . 

0tK>  im 

({6456873 

H94522 

41,^ 

1 

hmm 

61 1  261 

Fahrsenfe,  Postlfut,  Leichen.  .  . 

■  1 

!        —  ! 

141  HIO 

IM» 

i 

•  s      —  1 

•     1  445  919 

Kttsamaien  .  .  . 
im  Vorjahre  .  . 

1  715  362:198 

6136S077 
57319977 

Von  dor  Einnahme  des  Rechnun^jahres  1899  entfielen  im  Dttrch* 
schnitt  nur  die  mit  Frachtberechuun;;  nhg'efcrtigfte  Tonne  2jin  (jrcir^ii 
2,»i7  in  18!)8),  nul  1  tl^m  3,33  4|  (3,32  .i^)  und  auf  1  Achskm  der  (iüter- 
wagen  lO^IO  4  4). 

Jede  Tonne  hat  dnrchBchnittlich  77,78  km  (1896  =  81,fiß  km)  zuiUck* 

Auf  1  km  (h'v  mittleren  Hetnebsliuiifo  «>ntticlen  994  190  tkiu  i^gegen 
930  739  tkm  in  1898)  und  33  758  M  (31  828 Einnahme. 

Von  den  überhaupt  beförderten  23229993  t  Güter  bewerten  «ich: 

innt  rluilb  der  Keichs-  und  Wilhelin-I.uxeni- 

bur^Hahnen   5  Höü  445  t  —  24,32 'Vo 

nach  Hiuicrt;n  deuUcUeu  und  lux»'uiburj?i- 

schen  Hahnen   0  416  571  ^—  23,33  , 

v«»n  anderen  deutschen  und  luxemburgi- 
schen Bahnen   Öl39ölö„=  26,43  ^ 

nach  dem  ZoUaoslande   1  572  198  ^  =    6,77  , 

von     „  „    1 410854  6,07, 

im  Durchgangsverkehr   fi  040  410  „  =  13,0»  „ 

zusammen  23  229  993  i  -  100,00% 
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getödtet 


I 


▼erletxt 


6.  Betrtobwtftnwgca  n.  dergl. 

Grossere  Betrlebsstömngen  haben  Im  Beriebts^alil«  nicht  stattge- 

foiiden. 

Acbsbr&che  sind  an  eigenem  Material  vorgelcommen: 
4  an  Lokomotiven,  1  an  Oaterwagen. 

Beim  Betriebe  wurden: 

onTerschuldet  (durch  UntjäUe  der  Züge 
XL  B,  w.): 

Reisende  

Bahnbeamte  und  Arbeiter  ,  .  . 
sonstige  Personen  

infolge  eig'cner  Unvorsichtigkeit: 

Reiseade  

Babnbeamte  und  Arbeiter  .  .  * 
sonstige  Personen  


1 

Z 

25 
20 


5 
U 
1 

5 
71 

IT 


zosammen 


AtiBserdem  Selbstmörder 


51 
8 


113 


B«Mte  und  AfMter. 


Im  Jaturesdorebschnitt  betrug 

die  Zahl 
der 

Beamten 

die  Zahl 

der  ^ 
Arbeiter 

die  Zahl 
»«Kmmtlicher 
Beamten  nnd 

Arbeiter 

ii  1 

im  Verwaltungsdienst  '1  896 

1 

895 

im  BahBuntarhaltongi-  und  Bahnbe^  >' 

wachungsdienst  1 

1581 

5873  1 

• 

7454 

in  Bahnhofs-,  AbfertigongS'  und  Zug« 

5069 

4169  1 

92itö 

im  Zugförderungs-  und  WerksUttten- 

1272 

4965 

6237 

im  ganzen  .  •  • 
im  Vorjahr    .  . 

8817 

7  9dL 

1 

15007 

u:i35  1 

23824 

22316 

Die  Anzalil  der  im  üiute  des  Jahres  verstorbenen  Beamten  betrog  65 
oder  0,77  %  aller  Beamten. 
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7.  FimoBielie  Brgebniwe. 


1 

Betrag  für 

Mitliin 
'i  7ii. 

nähme 

Auf  1  km  BetrietHk 

.  länge  entfallen 

l —  ■   

1899 

>  in  1899 

1    1898    1  1899 

,H. 

Einnahmen: 

ans  dem  Personea^erlcdir 

17  4186GO 

188969^ 

f,     „  Güterverkehr.  . 

1  Iii  41191177 

«  8on«ilgen  Queilen.  . 

,  6907527 

1 

{    7146  696 

6e«Ainmteinnahme  .  . 

1 

'  mUl  154 

66894759 

'  7^ 

44  77t)      47  m 

Austraben: 

d34!26  767 

26(M4246 

•  * 

■ 

27S47074 

29696634 

Pacht  fftr  BfthttsCre«  ivt-n 

•J  4IC.  7S  -2 

•_'  i  j;:  \  >i 

GesaiumtHUftgabe    .  . 

Ty?i  fV.M)  (;•_>;; 

.'7  5r»4  <h;4 

Hl  (574 

GesamiHlübcischuss    .     *iÜÜ50531  ;  29a:U)6ür>  ,  14 lHi5  16139 

Dm  ViThjÜtniss  der  reinen  Betriebsausgnbe  (der  Ausgabe  abzttglicb 
der  Pachüsahlangen  für  ft^mde  Bahnstrecken)  zu  der  Einnahme,  der  sog. 
Betriebskoeffizient,  stellte  sich  im  Berichtsjahre  anf  63,6  7o  (^egen  63^4% 
im  Voijahr). 

Der  Einnahmetiberscbnss  hat  das  für  die  Eisenbahnen  in  Etsass- 

Lothrinfiron  vcn^-ondete  Anlagekapital  mit  4,9l>'*/o  verzinst  Im  Vorjahre 
betni^r  (Ii**  V<'rzinsunfr  4,70  'Vi,. 

Im  naohsit'luMuh'n  ist  ersichtlich  jreiiiacht.  wie  die  tinanzicllrii  Kr 
^chiiissr  (h'r  Koichs-  und  Wilhelm-Laxcmburg-EiBenbahnen  sich  in  den 
letzten  10  Jahren  p^esialiet  haben. 

Betriebsjahr 
Ittt»     I     iH96         im         1807  1898  1899 

Mittlere  Betriebs-  I 

länge  ...  km     1  b^^t   ,   1  770,»       1 786,7       1  797,3       1 800,»       1 817,4 

Einnahme:  ' 
überhaupt  .  .  <     |  54  670  lOft  68  546  988 1 71      592  76  616 174  80  6411&4 ;  86894  W 
auf  das  km    .   ,  35662       38716       4033%       42018       44778  47811 
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Betriebsjahr 

1800 

1805 

1806 

1807 

1806 

1880 

Ausgabe: 

überhaupt  .  . 

33i»75  751 

43  821 

44  677  54s 

4B7W2ai 

&3G90623 

57  r>G4  004 

äuf  das  km    •  n 

22  168 

24  401 

27  iOi 

29813 

31674 

in  Prozent  der  Be-  i 

; 

1 

triebseinnabme  ' 

68/. 

64,« 

66,4 

Ueli  ersehn»»: 

überhaupt  .  .  «Ml  '  906M  854.ft844 167 

97306050 

967180481 26  050581 

2d880^ 

auf  das  km    .  „ 

1  1840» 

14815 

15237 

14.867  j  14065 

16180 

in  Prozent  des  An- 

lagekApitalft  % 

1 

i 

4,10 

4|»» 

AnUr  fOr  £iMttb«ltaw«teii.  1901. 
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Hauptergebnisse  der  üsterreichischen  Eisenbahnstatistik 

fftr  dag  Jahr  1898.'^ 


Au  Stelle  der  früher  aasgegebeiicu  ZusammeubteUung  d<'r  llaupi- 
ergebnisse  der  österreichisclien  Eisenbahnen  wird  jetzt  von  der  statisti- 
Bcben  Abtheilung  des  k.  k.  österreichischen  Eisenbahnmin isterinins  eine 
funfiusMade  Statistik  der  in  den  im  Relcksrathe  vertretenen 
Königreichen  und  Ländern  im  Betriebe  gestandenen  Loko- 
motiv -Eisenbahnen  yerOfTentliclit.  Der  erste  Band  nrnftssst  das  Jahr 
1898  tmd  enthftlt  in  der  Einleitung  eine  ansflüirliche  Darstellung  Aber  die 
Entwicklung  des  österreichischen  Eisenbahnnetzes  sowie  eine  Zusammen- 
ftuisung  der  Blrgebnisse  des  Jahres  1898.  Daran  schliessen  sich  13  T«- 
bellen»  die  fOr  jede  einzelne  Unie  die  Angaben  Uber  die  Lange,  Zustand 
der  baulichen  Anlagen  und  Anlagekapital,  Aber  Bestand  und  Leistung^. 
BeschafTungs-  und  Unterhaltungskosten  der  Fahrbetriebsmittel,  Uber 
Mat^^rialverbraucli,  Verkehr  und  Finanzergcbnissc,  Personal.  Wohlfalirts* 
einrichtungen  und  UnfttUe,  sowie  endlich  über  die  beförderten  Waaren 
enthalten;  eine  Zusammenfassung  dieser  letzten  Tabelle  über  die  Güter- 
bewegung ist  jedoch  nicht  möglich,  da  jede  Sendung  darin  so  oft  berück- 
sichtigt ist,  als  sie  Bahnen  berührt  hat. 

Da  der  historische  Theil  der  Einleitung  zumeist  Bekanntes  wiederholt^ 
so  seien  hier  nur  einige  statistische  Angaben  ihm  entnommen. 

Die    Entwicklung^    der    Lokomntiv  Eisenbahnen    auf  öster 

roichiseheni  Staatsi^djicto  Iiis  /mn  .T;iliri-  u.n-  ilii'  t"  ilq-.  iid.- 


Jahr 

1    Lftnge  sAramtUcher 

1  Elsenbahnen 

1 

km 

:  Duvou  bUatbbahnvD 
und  PrivatbahDen  im 
Stsatsbeuiebe 
1  km 

1887  •••««• 

!        u  ■ 

1 

! 

'  144 

1 

1357 

888 

18 

18 

10?36 

115 

!             11 434 

1970 

i  18848 

6168 

1890   II  16308  6660 

1885   ,  16443  8797 

1886   I!  18188  10196 

»)  Veigl.  Archiv  1900  S.242. 
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Die  Vertheilung  des  Eisenbahnnetzes  des  Jalires  1898  nach 
Ländern  erhellt  aus  nachstehender  Uebersicht: 


Im  RaI  o  h  ftvftth A 

verKracene  i^oniippeiciie  una 
Linder 

Balmltage 
(filgenthii]iit> 

lange) 
mit  Endo  IRfifi 

km 

1  Kilometer  Bahn 
kommt 

auf  ijkm 

auf 
Einwohner 

Oesterreich  unter  der  Enus  .  .  . 

1889 

10,4* 

1408 

Oesterreich  ob  der  Eons  .... 

889 

18,4S 

884 

i  881 

1 

18»w 

455 

1  19M 

17,M 

888 

477 

91,«7 

757 

489 

OO  mm 

98|I>Y 

1 181 

KtotMland  (5stenr.-illyr.)  .  .  . 

518 

86kM 

8188 

Und  mid  Yonlberg  

868 

88.M 

1078 

5464 

8,» 

1071 

1804 

18,n 

1881 

575 

8^ 

1868 

!  8888 

M|M 

8051 

i  478 

81,M 

188S 

12G 

101,86 

4187 

Summe,  DurcUächnitt 

18 189 

16rM 

!  1314 

Ueh<^r  (iio  Ergebnisse  d»'s  V(M'k<Ijrs  in  don  .Tnhron  1807  und  Ks{)8 
die  naclitolgende  Zusammenstellung  Aufsciiliiö»,  du*  zur  Vergleiclmng 

die  Angaben  de-«  Jahres  1878  enthält,  in  dem  in  Oesterreich  wieder  zum 

Ötaatsbahnsysteni  iU)er<xe<]:nTigon  wurde. 


<  1878 

1897  1 

1898 

Beförderte  Personen: 

S0,40 

ioe,i< 

126.0» 

aui  den  Staatsbahnen  und  Frivat- 

! 

bafanea  Im  Staatsbetriebe  ...  ^ 

o,n 

44,00 

65.1» 

Beorderte  Güter: 

41,79 

104,49 

111,20 

■nf  den  Staatsbahn«!  mid  Privat- 

bahoen  Im  Staatsbetriebe  ...  , 

0^ 

84,tl 

87,a 

B«triebieimiahmen: 

1 

imgaasen  MilLGId. 

1  158,si 

'  876i«6 

bei  den  Staatsbalinen  und  JMvat- 

babnen  Im  Staatsbetriebe  ...  ^ 

1U,«7 

117,10 

27* 
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1        1  B9  S 

lo7B 

1897 

f 

1 

«  a  A  o 

1898 

j 

Betriebseinnahmen  fttr  1  km  Bahn: 

1 

Old. 

18609 

16800 

1  18886 

bei  den  Staatsbahnen  und  Privat- 

bahnen  im  Staatsbetriebe  .  . 

» 

1816 

12197 

12000 

Hiervon  entfUlen  auf  Transporteiimahi 

nen: 

aus  dem  Peraonenverlcelir: 

im  ganzen  MilLGld. 

68,«o 

68>it 

bei  den  Staatsbahnen  und  Privat- 

\ 

bnhnen  itn  Staatsbetriebe  .  . 

ff 

0,^ 

27,93 

80,4« 

aus  dem  Güterverkehr: 

117,« 

901,7S 

918^ 

bei  den  Staatsbahnen  und  Privat 

i 

bahnen  im  Staatsbetriebe  .  . 

•  i 

78»ao 

88,10 

Die  Zunahme  vom  Jahre  1878  bis  zum  Jahre  1898  beträgt  hienaach 
in  der  Zahl  der  beförderten  Personen  im  ganzen  95,7  Millionen,  von 
welcher  Zahl  55  MiUfonen  Personen  anf  den  Staatsbetrieb  entfallen;  im 
Güterverkehr  stellt  sich  die  Znnahme  auf  über  69,4  UDlUonen  Tonnen 
(hleninter  37  Millionen  im  Staatsbetriebe).  Die  Betriebseinnahmen  weisen 
eine  Steigenmg  von  1^  Hillionen  Golden  aof,  von  welchem  Betrsme 
115,5  Millionen  Gnlden  auf  die  Bisenbahnen  im  Staatsbetriebe  entfallen. 


Die  Länge  der  Lokalbahnen  betrag  Ende  1898  4  990  km,  von 
denen  709  km  Staatsbahnen  waren.  Ueber  deren  Vertbeiltmg  anf  die 
einseinen  Lander  giebt  die  nachstehende  Uebersicht  Aosknnft: 


Im  Roichsrathe 
vertretene  Königreiche  und 
LKnder 

LAnge  der  Lokalbahnen 

•■ 

Im  ganxen 

f 

1 
1 

1 
1 

hiervon  im 

Staats- 
eigentbum 

hiervon  im 

Privat- 
eigcntham 

Kilometer 

Oesterreich  iintor  flfr  Euns  .   .  . 

482 

Ii  110 

362 

Oesterreich  ob  der  Knns  .... 

282 

382 

176 

17Ü 

288 

1 

20 

268 

Kärnten  

08 

59 

166 

88 

133 

Küstenland  (üsterr.-illyr.).  .  .   .  j 

19 

19 

118 

118 

1  358 

14S 

1210 

blO 

67 

743 

908 

U 

166 

716 

253 

463 

332 

31 

301 

^6 

j 

6 

1 

Summe  •  .  . 

■ 

4990 

i' 

708 

4881 
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Von  den  Lokan>ähnen  im  PriTateigenthome  in  der  Lange  von  4  281  km 
tend  bei  mnd  1 778  km  eine  finanzielle  BetheUigung  des  diaates,  dör 
Undesfonds  nnd  der  Interessenten  statt  Das  gesammte  Aktien*  nnd 

PriorilüteukapiUil  dieser  1  778  km  betrug  78  453  000  Gld. 

HiersD  waren  bettaelligfe: 

der  Staat  mit   10475000Old. 

die  Landesf'oiids  mit   5  854  900  ^ 

die  Interessenten   17  961  ÖOU  „ 


snsammen  mit   84  291  500  Old. 

Die  verlorenen  Beiträge  sind  hierbei  uiciit  berückaiclitigt. 

Die  Gesanuntlänge  der  Döppelgleise  betrog  Ende  1898  2  641  km. 
Ton  der  Gesammtlftnge  aller  Balmen  Ende  1896  von  181821un  ent- 
fallen auf: 


EUsenbatuien  mit  AdluUiuuäbetrieb  . 
„  „  Zahnstangenbefrieb 

y,  „   gemischtem  Betrieb 

Dampfiramways  


n 


17  955  km 

68  „ 
142  . 


17  548 

(iH4 
28 

SO 

567 


vollspuripe  Eisenbahnen  

8chnmlsj»nri^  Eisenbahnen  .... 

davon  haben  eine  Spurweite  von  1,10G  m 

1,000  „ 

o,7eo  « 

Die  BahnMnge  von  18 182  km  vertheilt  sich  anf  124  verschiedene 
Besitzer  nnd  »war  5  Staatsverwaltungen  (die  Osterreicliischc,  die  baye- 
rische, die  preussische,  die  sÄchsische  ÖUuttaverw.iltung:  und  die  bosuisch- 
herzegowinische  Landesregierung)  und  auf  119  private  Besitzer. 

Das  verwendete  Anlagekapital  der  Österreichischen  Eisenbahnen 
bairag  Ende  1898: 

s)fur  Staat.sbalinen    und  I'rivat- 

bahncn  ini  Suiatäbetriebe  .    .  1  200  714  081  Gld. 
für  Staatsbahnen  im  fremden 

Staatsbetriebe   3919815  „ 

für  Staatsbahnen  im  Privatbe- 
triebe   8  760  83p  „ 

ä)  zusammen   1  208  394  726  Gld. 
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Üebartn^  1 206  304  726  Old. 

HienroB  entfallen: 

für  Erwerbung  von  Privatbahnen     892  879  372  Gld. 
für  Staatseisenbalmbau  und  nach- 
trägliche Investitionen    .   .   .    315  515  354  ^ 

süsammen  1208dd4  72661d. 
auf  1  km  BalinUnge  ....         148  702  « 

b;  tili-  vom  Staate  auf  Kechnung  der 
Eijrenthümer  betriebene  Lokal- 
bahnen   150  442  413  Gld. 

fUr Privatbahnen  im  Privatbetriebe  1527  828  313  ^ 

b)  ZQBammen   1678  270  726  „ 

Hiervon  entflidlen: 

auf  Bau  und  Einrichtung  der  Bahn 

und  Beschaä'ang  der  BetriebB- 

mittel   1  300  152  087  Gld. 

auf  Kui-hverlust   358  R7fi  44R  „ 

auf  sonstige  Anlagen .  .   .   :  .     19  240191 

zusammen  1 678  270  726  Gld. 
auf  1  km  Baoiftnge    ....        168069 Gld. 


Summe  a)  und  b)    2  886  665  452  Gld- 
Btand  der  Betriebsmittel  Ende  1898: 


Lokomotiven,  Tender 
und 
Sehneepf Iftge 

Btsenbabnen 

im         '  im 
Staatsbetriebe  j  Privatbetriebe 

snsammen 

8t«ck 

9804 

9548 

4847 

davon  vollspniig  

9968 

9480  j 

4748 

99 

88 

07 

19 

9» 

87 

für  das  Kilometer  Betriebsltnge 

Ob» 

Ob» 

in  Verwendung  gestandene  Lo>  ; 

2  805 

2  643 

4848 

1800 

2000 

8900 

88 

164  1 

m 
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Eisen  bahnen 

im 

StMtobetriebe 

1 

im 

entenmen 

Friyatbetriebe|' 

Sttlok 

5M5 

10847 

S88 

fttf  dw  XflonMtor  B6tri6biliiice 

Ob»* 

(Mi 

0^ 

in  Venrendnng  gMtandine  P«^ 

5608 

5881 

10888 

cifSDio  Postm^wi  •  •••••• 

847 

984 

881 

41818 

68674 

188446 

UAVUU> 

schiuaUpurig  •  *•••••• 

8?9 

1319 

1  170 

2888 

gedeckte  GKiterwag«n  .  .  .  .  : 

17  362 

20  964 

S8  316 

offene  Oütorwagon  

28  301 

44440 

67  741 

tur  da*  Kilometer  Betriebglilnge 

4M 

8^ 

6,M 

io  Verwendung  geßtandene  Last- 

.        46  029 

71669  j 

117  098 

Gegen  das  Jahr  1897  ist  folgende  Vermehrung  bei  den  Betriebsmitteln 
eingetreten:  245  Ijokomotiven,  620  Personenwagen,  4  335  Lastwagen. 
Die  Beschaffungskdsten  botni^»'ii  im  Durclischnitt  für  eine  Lok'JiiKMive 
30  660  GId-,  einen  Perboucuwagen  5  18i  Gld.,  einen  Lastwagen  1673  Gld. 


Die  Leistungen  der  Betriebsmittel  betrugen 
bei  den  Elsenbehnea 

im 

Staatsbetriebe 

im  ; 
Piivatbetriebe 

ansammen 

1043524 

1222209 

2266788 

Lokomotiven : 

1 

NMddlometer: 

! 

1 

überhaupt  

MilL 

65,s 

128,» 

nnf  die  Lf)komotive  .  . 

98481 

98860 

97867 

Toimenkiloineter: 

i 

Nettogewicht: 

MUL 

4879^ 

61S4,S 

10898^ 

auf  1  km  BetriebslBoge 

.  .  i|  478808 

796  849 

818866 

Brutto  last: 

Mili.  ' 

13  149,3 

16555,6 

29  704,» 

auf  1  km  Betriebsl&nge 

1 

•  •  1 

1 3ä3  702 

2  148525  ^ 

1  691 162 
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'  Die  Leifltongtti  der  BetrIebBmitiel  betragen 
1               bei  den  Eisenbahnen 

1  im 
Staatsbetriebe 

1 

im  ( 

,    .  ^  ,  zusammen 

Privatbetriebe 

Personenwmgenaebskilometer: 

aul  1  km  Betriebslttoge    .  .  . 
Laatwgenaehiküometer: 

auf  1  km  Betriebslftiige  *  *  * 

462,1 
47200 

1 

\  118494 

1 

504,7     1  966,s 
66977      ,  65626 

r" 

Sm?    1  896B,» 
S96841  9S6877 

1 

An  ErhalttmgB-  und  Umgestaltnngskosten  der  Eabrfoetriebsmittel 
wurden  vorausgabt  im  Durchschnitt  fftr  eine  Lokomotire  1 928  G\±,  fttr  eine 

Personenwagenachse  136  Gld^  fUr  eine  Postwagenachse  98  Gld^  für  eine 
Laütwagenachse  29  Gld. 

Ueber  den  Porsoiion    und  Gtitcrverkehr  des  Jahres  1898  sind 

nachstehende  Zahlen  von  Interesse: 


Eisenbabueu 


im 

Staatsbetriebe 

im 

Privatbetriebe  Ii 

zusummeu 

^  56987877 

H 

70S984a6  ^ 

196087808 

gefftbtene  Persoaenkm  .  .  MilL 

2044,1 

2886,7 

44»,» 

dnrehschniulicb  liafe  Jeder 

1 
1 

Beisende  snrllekgeiegt.  km 

86^ 

84,M 

86,11 

Yen  den  bewegten  PUttsen 

i 

waren  durchsehnittlieh 

96,M 

SM 

Befördertes  Gepftck    .    .    .   .  t 

77  H23 

121879 

199702 

gefahrene  Totmenkiu    .  .  MUL 

Ü,l 

18,* 

87665784 

78415740 

X10981474 

beförderte  Tonncfflkm  .  .  Mill. 

4486*7 

595V 

1045M 

befördertes  Gflteigewiebt 

in  Prozenten  der  Trag« 

fihfgkeit    der  GHIter- 

1 

58,<i 

48,1» 

61,11 

i 
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Die  Tierte  Wagenklasse  besteht  nur  noch  bei  der  Bisenbaha 
Lemberg^Belzec  (Tomaszöw). 

lieber  die  aufgelaufenen  Einnalimen  und  Ausgaben  bieten  die  nach- 
stehenden Tabelleu  eine  eingehende  Uebersicht: 

I 

i  Eisenbahnen 


1 

1 

1  TTI 

IUI 

Staatobeiriebe 

im  ' 

Uli 

Privatbetriebe 

susammen 

Betriebüeinnabmen: 

1 

117,1 

ITI^T 

S87,t 

Ar  1  km  Betriebslinge .  .  61d. 

11877 

»1» 

16186 

1 

VI»  dem  Fersonenverkeiir: 

überhaupt  ....  MiU.  Gld. 

37,J 

fBrl  kmBetvlebslInsre  .  Gld. 

8116 

49B6 

8919 

ans  dem  Qftterrerkehr: 

überhaupt  .   .   .    .MiU.  Gid,  | 

83,9 

129,6 

918,» 

für  1  km  Betriebdläuge  .  Qid. 

8511 

16826 

12168 

Betriebsauikgaben : 

im  ganzen  MUl.  Gld. 

82,9 

96,0 

,  173,» 

«igratliebe  Betriebsatti^sben: 

überhaupt.  .   .   .  Mtll.  Gld. 

i  70,4 

74,» 

für  1  km  Bctrit'bälAnge  .  Gld. 

710S 

97S8 

1  8S71 

besondere  Ausgaben:  ' 

! 

eberhAupt ....  Mill.  Gld.  j 

12,6 

21,1 

66>T 

für  1  Irm  TtAftwlAl«alMn(M     AIj!  I 

iiir  1  Kui  ÜOtrieiMUlllg'O  •  UUL 

9  ins 

i  AIR 

.-—   •  •  "*  • 

E 

^  —  

isenbahae 

  — 

n 

VertheUnng 

— ■■  — 

der 

im 

im 

zusammen 

^ftstilehea  BetriebHau^aben 

1 

Staatsbetriebe 

Privatbetriebe 

i 

Prosente 

Vra  den  eijs«ntUehen  Betriebsans- 

] 

1 
1 

1 

! 

1 
1 
1 

t»bea  eatfatlen  auf: 

1 

1 

1.» 

BahnaufsichtundBabnerhaltong 

96,M 

81,si 

98,« 

Verkehrs-  und  kommexsfellen 

Dienst  

48,M 

89,89 

Zugförderungs-  u.  Werkstätteii- 

diea«t  

1  37,41 

80,35 

83,77 

zns/iüiiiu'ii    .    .  . 

eigentttciien  Betnebsausgahen 
betrafen  iu  Prozenten  der  Be- 

!  IQOfiO 
60^ 

100,00 
48,si 

100,ou 
j  60,41 
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Die  Angaben  flber  den  im  Beiieht^Jahre  ersielteii  Betriebsertrag 
enthält  die  folgende  Zneanuneneteilimg; 


1 

Eisenbahnen 

Betriebsertrag 

im 

im 

susammen 

Staatsbetriebe 

Privatbetriebe 

BetriebsttbenehitM: 

467I0Q8I 

86808861 

149l»488e9 

auf  1  km  Betriebslinge .  .  » 

4741 

1A488 

8116 

In  Proienten  des  ▼erwendeten 

Anlagekapitals .  .  .  .  ^ 

6JS 

Betriebsreiiiertnig: 

84619171 

747089M 

100881876 

anf  1  km  Betriebslloge .  .  , 

8511 

9686 

6984 

in  Fkonaten  dss  Tenrendeten 

Anlagekapitals .  .  .  . 

^  1 

Dem    Betriebäreiuertrage  treten 

j 

noch  hinzu  Gld. 

8089806 

24671064  : 

26610830 

hienmter: 

Uebertnig  aus  dem  Vorjahre  „ 

111618 

6869908 

6998799 

Zuschüsse  ans  den  Staats- 

67866 

769017 

819619 

Erfordemisse  ans  dem  Titel 

888816 

i  1688646 

1 

9991888 

1 

Die  vom  Staate  den  Bahnen  gewährten  Garantielelstnngenf  sowie  die 
tbatsAehlioh  in  Anspmeh  genommenen  Vorsehttsse  sind  in  folgender 
Tabelle  dargestellt: 

Privatbahnen 
Staatliche  Garantie      !  ~~  -  -  -  -- 


^ 

Staatsbetriebe . 

Privatbetriebe. 

1 

1 

Länge  der  garantlrten  Bahn» 

4 

....  km  , 

786 

979B  1 

9t» 

Uarantirtei}: 

1 

Reinerträgniss  . 

f        Silber  i 

'  \  Gill.  Xoiün  1 

1 

799  616  ' 

tjbö3  165 
1604864 

Roherträgniss  . 

/  Gld.  Silb.'r  i 
'  \  Gld.  Noten  j 

19688060 

196290» 
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1 

Staatliche  Garantie 

1 

im 

Staatsbetriebe 

ivatbatinen 
im 

_  .     ,     ,  ,  subiimuien 
Privatbetriebe 

Wirldich  in  Anspruch  genommene 
Vorschüsse: 

im  JahM  1806.  .  .  !  ^It^'^^^' 

y  Gld.  Noten 

bis  Ende  de»  Jahre«  _ 

i  Gld.  Silber 

 \  Gld.  Noten 

601466 
1      1 471 234 

975  6S0 
706028  1 

86667  017 
80106266 

976  (>20 
1       1  306  488 

36  567  017 
1     31576  600 

il  I 


Ausserdem  besteht  eine  Garantie  für  Verzinsung  und  Tilgung  des 
«nfgebiachten  Anlagekapitals  mit  6  789  692  in  Francs  In  Gold. 

Die  Anzahl  der  bei  sämmtlichen  flsterreichiBchen  Eisenbahnen  An- 
gestellten (Beamte,  Unterbeamte,  weibQche  Bedienstete  und 
Diener)  besifTerte  sich  im  Jahre  1896  anf  84  217;  Arbeiter  im  Tagolohn 
waren  im  Jahresdorchschnitt  05  722  beschäftigt.  An  Besoldungen,  Lohnen 
ond  sonstigen  Bezflgen  wnrdoi  im  ganzen  99  432  482  Gid.  ausbezahlt,  hier- 
von entflden  auf  die  Angestellten  67  790  579  Gld.  und  anf  die  Arbeiter  im 
Tsfjelohn  31  641  903  Gld. 

Die  fol^onde  Zusamiuenstcilun;^'  enthalt  oino  rdiiT^^icht  üIxt  die 
Angestellten,  getrennt  nach  Benintrii,  l'nterbeiinit<'n,  weihliehen  H«'- 
fiipn«iteten  nnd  Dienern  sowie  über  die  Arbeiter  im  Tagelohn  und  deren 
^ertheilung  auf  die  im  Staats-  und  im  Privatbetriebe  befindlichen  Eisen- 
hahnen, femer  auch  die  Angaben  über  die  bezahlten  Besoldungen  und 
Lohne. 


Eisenbahnen 


Personalstand 

im        j  im 
Staatsbetriebe  \  PriTatbetriebe 

1 

soaammen 

iagestellte: 

1 

Ans. 

7  866 

9474 

17880 

Unterbeamte  .   ,       .   .  . 

» 

5254 

4888 

10142 

weibliche  Bedienstete  .  . 

4M 

1  273 

1  717 

■ 

31148 

S3880 

56  tt» 

iibdter  im  Tagelohn   .  .  . 

» 

4S687 

68086 

96728 

ZniMiiwfflai' 

1» 

87880 

88  HO 

179989 

Ar  1  km  Betrieballnge .  . 

Jf 

1 

8t»T 

10^ 
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Besoldungen,  Löhne 
und 

andere  B  e  /  ü  g-  e 


E  i  s  c  n  h  a  h  n  e  n 


zu  "am  in  »•u 


260&5  lÜO 
Ö  97G  425 

139  463 

81  «41  908 


Angestellte: 

Beamte  

Unierbeamte  .   .  . 
weibliche  Bedienstete 
Diener  

Arbeiter  im  Tagelohn 

Zntammen  

fttr  1  km  BetriebsltBfe.  .  . 
in  Prosenten  der  eigeakUehen 
BetriebsauBgaben  . 


Die  Zahl  der  Anji^estellten  und  der  Arbeiter  vcitbeilte  sieb  auf  die 
einzelnen  Dicn»tzweige  wie  folgt: 


Beamte 


Unker- 
beamte 


Weib- 

I 

liehe  Be-  Diener 

I 

dlenttete' 


Arbeiter^  zuBammen 
im    l  auf  das  km 

Tage-  Betrieb«!- 
lohn    Ii  lUuge 


Allgemeine      Verwal-  i 

tunar:  ii 

Staatsbetrieb  .    .    .  ! 

Privatbetrieb  .  .  .  ii 

II 

BahnauffliehtandBahn-  | 
erfaaltung: 

Staatsbetrieb  .  .  . 

Privatbetrieb  .  .  . 

Verkehr«- nnd  kommer- 
zieller Dienat: 

Staatsbetrieb  .  .  . 

Privatbetrieb  .  .  . 

Zugforderuiigs-  u.Werk 
stflttendtenst: 

Siaatsbftrieb  .    .  . 

Privatbetrieb  .  .  . 


G54 
1067 


6 

88 


12 
136 


119 


4 

65 


llSiO 

1087 


1904 

687 


74 

9»5 


7967 

4  692 


0,03 


95661  , 

28872 


4981 
6989 


1918 
9865 


816 
146 


16681 
14748 


7618 
16910 


9^ 

3,« 


8,^ 


1161 
1031 


2126 
1866 


42 
16 


8191 
4178 


9  404 
U 188 


2.» 
9.M 
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.Auf  das  Kilometer  Betriebslänge  berechnet,  ergiebt  sich  gegen  das 


Jahr  1697  folgende 


Zanahme 
der  Anzahl        der  Beattge 
der  Bedfenateten 

3^80  •/•  3,01 0/o 

1,48  „  4,80  „ 

1,B9  „  S,»  „  . 


Staatsbetrieb  

Privatbetrieb  

sftmmtliche  Bahnen  .... 

Die  für  das  Personal  bestehenden  Wohlfahrtsoinrieiiiuii^cn  imL 
AuMUilimf*  der  Unfallversicherung')  undrii  nach  drei  Hauptjrruppen  g^c- 
jrfjed*M*t.  und  zwar  in  Peiibiuns-,  Kranken-  und  sonstigre  Hninaiiit;it>kas8on. 
Unter  den  Iluaiaiiiuitijkasscn  sind  liauptHiiclilich  «lie  noch  hcstclicuden 
aittii  Krankenkassen  «Krank»  iii<  iuHsX  di*^  Sterbe-  und  llnterstütznii^rskassen 
Unterstütziiuf^sf.  >uds>,*,  die  Borgbau- lirudorladcn  (Knappschafto-BruderladeD) 
QBd  die  Unifoiiuirimgakasseu  begrifleu« 

Der  Vermögensbestand  nnd  die  durchschnittliche  Mitglieder* 
zahl  dieser  Kassen  sind  ans  nachstehender  Uebersicht  zn  entnehmen: 


Eisenbahnen 


1S«8 


im  im 
Staatsbetriebe'  Privatbetriebe 


ausammon 


T 


PtealoQskassen: 

Aoiahl  

Einnahmen  GId. 

Ausgaben  „ 

Vennögensstand  Ende  1898  ^ 
dnrchflchuittUche  MilgUedeizabl 

KianlieDkassen: 

» 

Anzahl  

Einnahmen  Gld. 

Aiisg-nlien  „ 

Verniop^nsstand  Ende  1898  « 
diirchüchoitüiche  Mitgiiederzahi 

Sonstige  Httmaaitfttskafiaen: 
Anxalil  

Einnahnu'D  Gld. 

Au-^^OTlicn  n 

Vermügensstaad  Ende  1896  » 


9 

3  8<>3  711 
2  631  1S3 
32609492 
4»  804 


5520411 

4484007 
30  428  500 
08541 


94 

9  3ii  4  122 
7  U.')  190 
53  038  052 
68d46 


1006770 

875  418 
701  Dtr9 
86062 

11 

171  281 
110  558 
1154783 


985148 
876482 
1  261013 
88616 

16 

771  176 

511  505 
4768568 


l  991  918 
1751  900 
1952922 
167668 

27 

942457 

052  05^ 
5928346 
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Im  ganzen  bezUTerte  sich  das  Vermögen  sämmtlicher  angegebenen 
Kasgen  anf  60  914  320  61d^  wovon  24  466  184  Qld.  anf  den  Staats-  nna 
36448 136  Old.  auf  den  Priyatbetrieb  entfUlen.  Die  dnrchschnittiiehe  Kit- 
glioderzahl  aller  Kassen  beüef  sich  anf  290078  (152680  Staatsbetrieb, 

187  448  Privatbetrieb).  Der  Vemi0gen8»tiuid  der  KaHsen  eriuhr  gef^ciu 
1897  folgendo  Zunahme  in  i'rozenten: 

PeoBionskassra  Krankenkassen 

Uunian  itätakassen 

Staatsbetrieb   5,47  2B,09  5,55 

Privatbetrieb  ....   .  2,08  15,00 

sUmmtliche  Eisenbahnen .  3,46  13,81  18,86. 

Die  durchschnittliche  Mitgliedcrzahl  vermehrte  sich: 
bei  den  Pensionska'ssen  nm .   .   .   2,01  % 
„     ^   Krankenkassen  ^  .  .  .  6,06  „ . 

Im  Jahre  1898  befanden  sich  7  162  Angestellt(\  i^daninter  3  139  bei 

den  Pensionskassen  des  Staatsbetriebes)  und  8  074  Wittwen  (H  144  Staats- 
hrrri«'!)^   im   Genüsse  einer  Pension   «)(l<  r   Provision   und   5  550  Kinder 
082  iStaatsbetrieb)  im  Genüsse  von  Erziehongsbeihilfen. 

Die  Gesammtsahl  der  im  Jalire  1898  vorgekommenen  Unfltlle  ist 
ans  folgender  Znsanunenstellmig  ersichtlich: 


Eisenbahnen 

Unfälle 

im                  im  1 
StaaUbetriebe  1  Privatbetriebe |!  *'**»™"»*" 

) 
r 

Anzahl 

veranlasst  durch  den  Bahnbetrieb: 

■ 

1 

:  9t7 

898 

448 

ZnsammeiwtessenndStreifungen 

1  67 

158 

1  9«8 

408 

618 

816 

veranlasst  durch  ausserhalb  *ler 

■ 

1 
1 

Betriebsführujig  gelegene  Er-  i 

1 

i  18 

» 

1 

i  ™ 

•10 

1886 

1 

Gegen  das  Vorjahr  1897  verminderte  sich  die  Anzahl  aftmmtlieber 
UnmUe  nm  809  (Staatsbetrieb  679,  Privatbetrieb  130). 
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Die  AnzaW  der  bei  df  ti  T  nflUlen  im  Jahre  1888  venmglfickteii  Per- 
non  jsriebt  nachstehende  Tabelle  an: 


Verunglückte  Personen 

HIenron 
▼enuglftckten 

iiä«eab«luien 

Kategorie 

1 

getödtet 

! 

j  verletzt 

MUDmen 

imver- 
acholdet 

durch 

eigene 

Schuld 

Ansahl 

Ansaht 

mA    Im  1 
mf    im   OWtB  I 

betriebe  «  | 

Reisende    .  .  . 
Bahnbedienstote 

8 
64 

186 
991 

148 
846 

87 
1S7 

'  66 
218 

l 

fremde  Personon 

88 

81 

114 

98 

86 

.luammen  .... 

96 

607 

608 

949  860 

9)  im  if  nrai»  | 
betriebe  .  ) 

ReiHende   .   .   .  ! 
Bahnbedieiuitete  j 

80 

1  ■ 

64 
888 

68 
898 

16 

79 

819 

1 

fremde  P«  rsonen  j 

»' 

87 

118 

13 

106 

z 

usarometi  .... 

96 

« 

489 

661 

107 

477 

Beisende    .  .   .  i 

1 

12  ' 

199  ' 

Sil 

108 

108 

Suiiime  a     b  ^ 

Bahnbedienütete  | 

699 

748 

1 

906 

687 

fremde  Personen 

168 

99» 

1 

40  ! 

199 

üUöauimen  .... 

190  j 

1186  j 

849 

887 

Gefell  da^<  Vorjahr  1807  hat  die  Anzahl  der  getOdteten  Personen 
um  11  und  die  der  vwlnztou  Poi-aonen  um  580  abgenommen.  Im 
Jahre  1898  kamen  auf  1  Million  Reisende  1,67  veranglttckte  Personen 
Staatsbetrieb  2.56,  Privatbetrieb  0,97)  sowie  auf  1  MiUion  Pcrsonenküo- 
meter  an  verunglückten  Reisenden  0,6  (Steatobetrieb  0,07,  Privatbetrieb  0.08). 
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Die  BetriebseEgebDiMe  der  SlaattlHthnea  und  der  6  groMen 


Dia  BetriebMrgeMm  dar  MmtsiNdmei 

und  der  6  grossen  Eisenbahngesellschaften  in  Frankreich 

Im  Jahre  1899.0 


Die  nachstehende  Uebersicht  über  die  Hauptbetriebsergebiiisee  des 
Staatsbahimetzes  und  der  Bahnnetse  der  6  grossen  GeseUsebaften  ist  den 
Betriebsberichten  für  das  Jahr  1899  entnommen. 

Die  Uebersicht  über  die  Betriebsergebnisse  aller  französischen 
Eisenbahnen  —  Haupt-  und  Lokalbahnen  —  (vergL  Archiv  1900  8. 1168 
bis  1173)  far  das  Jahr  1899  wird  TerOffentticht  werden,  sobald  die  amt- 
lichen Berichte  (Documents  prinoipaux  und  Documents  divers)  für  das 
genannte  Jahr  yorüegen. 

L  StaatshahnQeti. 


Mittlere  Betriebölange-)   km 

Betriebseinnahmen   Frcs. 

Betriebsaus^abe   ^ 

U<*b('rschuss   ^ 

Durchschnittliche  Einnahme:^) 

für  1  Betriebskm   ^ 

„  1  Zugkm   „ 


1898 

2  81d 
46  362663 
32523  830 

13  838  833 

16  481,57 
8^4 


1899 


2817 
47  925561 
32920886 

lo  004  676 

17  012,98 
3,0881 


t)  Vergl.  ArehiT  1900  6.  661  u.  1108  it,  Etwidge  Abwelchuigen  gegea  die 
firttheren  Zahlen  beruhen  auf  den  neoaien  Angaben. 

*)  fietriebslSnge  am  JahresBchluss  1809  =:  8 867  km  (einseht.  190  km  gcsicis- 

«ame  Strecken). 

3)  Ohne  Verkehrssteuer  (Steuor  auf  Porsoneii-  OepHck-  uod  EUgUtverluhr) 
im  Jahre  1898  =  1  9^5  783  Fn  s.,  im  Jahre  1889  =  2087080  Ftci, 
*)  Ohne  Verkehrsßteuer. 
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Durchschnittliche  Ausgabe: 

1 

1898 

1899 

=— == 

11  561,97 

11  686,51 

^  1  Zugkai  ....... 

n 

2,1076 

2,OdS6 

Vertititniss  von      ^^c-  .  .  . 

70,18 

68^ 

üittlerer  Reinertrair: 

4  919,60 

5326,47 

ff             —  «7 

0,9M8i  0,MM 

1 

Anzahl  der  BeMebsmittel: 

1 

1 

,  Stack 

566 

676 

Tender   

514 

514 

1  776 

1  783 

13  523 

13  496 

893 

890 

11636562 

12009711 

y,      GMIteitoiiiien  .... 

,  t 

3796  449 

3946  358 

Geleistet**  Horsuuenkin  .... 

487  529  049 

506  195  848 

«       Gütertonncnkm  .   .  . 

441  676  775 

480  364  054 

DarchsehnitSsertracp: 

1,« 

1,60 

„  1  Pertonenkm^)  .... 

.  CtB. 

3,64 

3,60 

6,84 

6,88 

.  Cts. 

5,46 

ö,SO 

Üiirelisciluittliche  Fahrt: 

41,9 

41,8 

116,4  , 

121^ 

Von  der  Einnahme  kommen: 

1 

•  •/• 

34,47 

34,€fi 

„  Gepäck-  und  Eilpirverkchr 

11,63 

11,99 

r  Fraciltverkehr  

52,72 

52,78 

m   sonstiiire  EinnahmPTi 

1,28  1 

1,21 

Von  der  Ausgabe  entfallen: 

1 

ntf  VerwaltongskOBten  .  .  . 

1.48 

1.44 

1 
• 

26,67 

■ 

27^ 

>)  Hit  VerkebrwteiiMr. 
Ankir  fir  Biwihaliinrwon  190L 
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Die  Betrleba^vgebnlise  der  StaAtsbfthiieii  und  der  •  grotMD 


1898 


1899 


auf  Hetricböiiilttel  und  Zugkraft .  •/§ 
„    Bahnuntcrhaltung  , 


„  GemeinBchaftadienst .... 
„  sonstige  Aosgaben  (Ftfimien, 


Steuern  n.  dergl)    .  •   .  n 

Geleistet  wurden: 

Lokomotivkm  Anx. 

Wagenkm*)  

Zogkm  


II 


31,96 
20,08 
9,64 

10,89 

17  416  971 
238206029 
15  431  334 


32,16 
19^ 
9,08 

10,79 

18 192823 
240  244  779 
15800999 


Im  Personenverkehr  kommen: 


I  1898 

1890 

Durchschnittliche 
Robeinuahme'} 

auf 

!    1  Person 

auf  1  Per- 
sonenkm 

auf 

1  Person 

'  auf  1  Per- 
soueukiu 

'  Pres. 

—         -  -  - 
Cts.  . 

j  Ftcs. 

1  Cts. 

nnf  die    L  Klasse .... 

! 

6,04 

6,»4 

9      »       ^*       n  ... 

3,60 

4,41 

1 

!  8,47 

n     »               »  ...» 

1,3« 

1,S4 

8.» 

ttberhaopt .  . 
ohne  Steuer  . 

IrM 

8|S4 

i 

t 

IfM 

r 

8,« 

1898  1 

1899 

Von  der  GesammtsaU 
entfallen 

Personen 

1 

Elunahme  ! 

Personen 

EUonahiso 

in  Prosenten  i 

■  ■ 

in  Ftosentea 

anf  die    I.  Klasse .... 

1.» 

l,fS 

9^ 

•  9   n»   9  .... 

18|W  { 

7,Sl 

■    »   Hl»     m    »  •  •  . 

90,11 

j 

90,a 

ftberhanpt .  . 

10(M» 

100^ 

100^ 

UNM* 

1)  Von  Personen-,  Gebäck-  und  Gücerwagreu  auf  eigeuen  und  fremden  Strsckes. 
>)  Mit  Verkehrssteuer. 
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Die  dorehBChnittliehe  Fahrt 

einer 

1  A  Q  fi 
l  O  O  O 

1  ft  o  o 
1  O  V  0 

Pei^on  betrug: 

in   I.  Klasse  

km 

«  n.  ,   

» 

;  37.3 

37,4 

durchschnittlich 

Ji.iU 

! 

1  , 

41,8 

Im  GesattHiavi  rkt  hr  de^  Jahres  1899  gegenüber  1898  ergab  sich  in 
den  Einnahmen: 

beim  l'ersonenvrrkelir   .    .    .    ,    eine  Zunahme  von  2,03  V« 


f,    Gepäck-  und  Eilverlcehr  . 

Güterverkehr  

bei  den  sonsti^rn  Einnahmen 
fttr  die  Gesanimtcinnahme  .  •  . 

n  V 

»  V 

„  Abnahme 
„  Zunahme 

rt     7,60  „ 
3,49  „ 
„    3,18  „ 
1»  3,87 

Im  PeiBOnenverkehr  betrug  die  Mehreinnahme: 
fttr  die   L  Klasse  0,68 

»      n                1»   yy 

1»      »               „   4,13  „  . 

Par  1  Zngkm  betrugen  die  KoBten: 
fOr  Betrtebadienat  Pres. 

-  Betriebsmittel  und  Zuffdienst  „ 

1898 

1889 

0,5800 

0,6801 

0,6870 

0,6764 

UeBahnonterhaltongskosten  stellten 
sich  fttr  1  Bahnkm  auf  .   .  . 

2427,67 

2  872,86 

b  Jahre  1899  betrai^  dnrchachnittilich: 

die  Besetzung  eines  Personenzuges  .  .  32,0  Personen 

n          »           »          »       Wagens  .  ao  „ 

„    Belastung     „     GttterEUges  .   .  •  34,8  t 

„         „          »         w  Wagens    .   »  3,1  „  (beladen  TL  leer) 

Fahrt  ein*»r  Lokomotive   32  896  km 

Pei*öonenwagens  .    ,    .  Ho  110  „ 

„    Güterwagens    ....  10549  „ 


V 

n 


£än  Zug  hatte  durehsehnittUob: 

4^  Personenwagen, 
11,1  Güterwagen, 

zuaammen  15,1  Wagen. 


•28* 
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Die  BelrtebtergiluiitM  der  Steetebahnen  mä  der  6  sroMea 


II.  INa  6  grotSM  QtMibahiiomlMitl 

1.  Nordbahn  (fraoaOelMb«*  Nete).^) 


1898 

1899 

km 

8 

746 

8  749 

Verwendetes  Anla^jekapiral : 

für  die  französischen  Linien^)  . 

Frcs. 

1  620  7()1 

1  649  642  669 

daronter  auf  Baulinien  .  .  . 

n 

7411d 

375 

76  659  780 

Oesahlte  Dividende«)  

• 

w 

67 

74 

! 

1     219  87  b 

229  ÖIO  412 

davon  im  Penonenverkebr  (g.  v.)* 

n 

86881 

121 

90044  961 

lüttlere  Einnahme:*) 

T  rcB. 

58 

696 

AI  910 

1  ZuiJrkin  

n 

4,064 

Mittlere  Ausgabe : 

Frcs. 

29 

783 

91  ATI 

Ol  U<4 

«            ...1  j 

2^068 

Verhftltnise  von  Bümtoe  •      •  • 

V.  . 

Ö0J4 

60,76 

Aiizahl  der  Betriebsmittel: 

. 

Stttck 

1 

782 

1  795 

Wagen  fOr  Personenzlige  .  .  . 

« 

446 

7  112 

daronter  Personenwagen    .  . 

4 

199 

4666 

„      Gepftckwagen  .  . 

1 

689 

i7dS 

Wagen  fOr  Otttensügc  .... 

n 

56 

566 

56738 

Anz. 

55  637 

154 

56  466001 

• 

n 

69  795 

007 

78  372010 

„         Frachtgüter*)     .  •  .    .  . 

'  1 

29  376 

öB3 

31  138917 

1)  Ohne  die  nordbelgiichen  Linien  (170  km)> 

^  BetriebslMnge  am  JahresscUoss  1866  =  8746  km,  1889  s:  87B0  km. 

^  Für  die  Betriebsfttecken  sleUt  sich  der  Bamuifwsnd  (mit  BetrltbsmitMl) 

für  das  Jahr  1898  aaf  1  464334  615  Frcs.  und  für  1889  auf  1  498108768  Ftres. 

«)  Mit  16  Frcs.  (4«/o)  Zinsea  für  die  Aktie  von  400  Frcs» 

*)  Ohne  Vorkehrsstoner. 

*)  Mit  Kohlen  und  Koks. 
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Miniere  Fahrt: 

einer  Person  

,  Frachttonne  

Xittlaer  Ertrag:^) 
flör  1  Pereon  Frcs. 

-  1  Persiniciikm  


km 


1  iVaehttoiine 


»  • 


n 
n 
n 


18t8 

1899 

1  101.774 

28^788 
101,l»2 

0,97 
|i  0,0339 
4,269 
<  0,0419 

0,96 
Ü.0333 
4,241 
0,0417 

,  1  Frachttkm  

Im  Personenverkehr  ergeben  sich  nachstehende  Zahlen 


1 

1 

! 

'  Vüü 
1 

lOUO 

Mittlerer  Krirag 
fttr 

1 

Es  kamen 

Penonen 

1  Frcs.  Einnahme 

1  PettOD 

1898  1899 
Anzahl  | 

1896  1899 
1  Frcs. 

1896    ^  1899 
Free. 

auf    1.  KiasHc  .    .   .   .  i 
8    II.      „      .   .   ,  .  1 
DI  " 

48  43 
156    ,  153 
;     801    1  806 

190 

1  278 

j 

582 

188 
280 
532 

4,84 

- 

1|74 

4,» 

l,7i 

fiberhaupt  .  . 

1 

1000    j  1000 

1000 

ICOO  j 

1 

0,M 

Von  1 000  Frcs.  Einnahme  entfallen: 

Aof  Penonenverkehr  (mit  Gepflok  mid 
EUgfitem)  FrcB. 

t.  Güterverkehr  (p.  v.)  .   ,  . 


n 


1898 

Ü02 


1899 


897 

üU:3 


ToDd^Einnahme  (ohne  Verkehrs- 
8tener)  komnien: 

im  Peroonen-  und  Eilverkebr.  .  Frcs. 
»  Gftterverkebr  „ 

überhaupt  .  „ 
0  Ohne  Verkebreateaer. 


1898  1 

1899 

1898 

1899 

auf  1  Betriebs  km 

unf  1  Zugkin 

23  Olli 
85660  . 

2  t  018 
87201  1 

1  1,JM 

1  Mo 

1,594 

53696 

61219 

3,9M 

4fiU 

Digitized  by  Google 


430 


Die  Betriebsttgdbnitse  der  Staatobdhnen  und  der  6  grosaen 


Im  Güterverkehr  stellte  sieh  der 
mittlere  Ertrag  wie  folgt: 

Frachlgat  Free. 

Kohlen  und  Koke  » 

überhaupt  .  , 


Von  den  Anigaben  entfeUen: 

auf  Zeutralvemraltong   ....  Free* 

„  Betriebsdienet  n 

,  Zngdienitnnd  Betriebsmittel  • 
,  Babnnnterhaltong  ....  , 
,  sonstige  Ausgaben  ....  „ 


1886  1 

1889    ii    1868    '  1889 

für  1  Tonne     i  für  1  Tonaenkm 

Ii 

4»TM 
6iS»T 

4,«t 
6,«i 

O^Mto  (Mm 

OiSM»  O^tr 

für  1  BetriebBkm  | 

iür  1  Zugkm 

S987 
6886 
19017 
5480 
640 

> 

2548  , 
9689 
19610 
5689 
690 

1  ■■  ■■ 

1    (MS*  00» 
Oy»u  Obitt 

99786 

61074 

1 

9/nft  9|Mt 

i 

üeber  den  Kohlenverkehr  der  Nordbahn  wird  folgendes  be- 
merkt: 


Es  wurden  befördert 

1898  1 

!  1899 

Tonnen 

Tonnen  | 

ino/i 

«n  ItaasOsisohen  Kohlen  (Nordbassin  nnd 

10907990 

84,70 

11898166 

84,» 

1710060 

16,M 

17S9710 

19,l> 

166885 

Ii» 

199090 

Ii« 

94685 

0,» 

108895 

0,11 

cnsammen  .  .  . 

198788B0 

1 

18866160 

Die  E  in  Dil  hin  e  lieiiug: 

im  Kohlenvorkchr  .... 
y,  übrigen  G-Üterverkehr  . 
für  eine  Gütermenge  von  . 


J*Ycs. 
t 


1898 

1899 

47  0{)8  847 

48  37<)  <V21 

7ö  311)1178 

83  687  277 

16  497  733 

1     17  780767 

Einen  Uoberhliek  über  die  seit  demJ^hre  1894  erzielten Fracliteinnahiuen 
(für  1  tkm)  für  Kohlen  and  sonstige  Güter  bietet  nachstehende  Uebersicht: 
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Gegenstand 


«IT 


18M 


im 


1806 


188» 


Tonueozahl  .  t 
Bmiahine .  .  Frei. 
fSr llkm  .  Cts. 

8imU|I  Güter: 

ToDMoiaU  .  t 
Einailine .  .  Free. 
fOr  1  tkm  .  CtSw 


40918880  4S618 


019 


8^ 


1461888« 
78718946 


8,»i 


umu« 

79108968 
8i« 


I 

10389460  10868900<  114648081  19101998  19878800  18866180 

48861781  44860988;  47088647.  488766» 
8,M         8iM         8|it    ,  8|M 


1484670«  10666848^  16467788 


74900168 
6^ 


76604188  78819878, 
6»»T    I  6^ 


177807B7 
88687977 
6^ 


Zitsammen: 

Toniiaiijilil  .  t  24  2^0927  24  9hi>3Sl  26  418606  27  670  066  29  376  583  31  136  917 
Einnalime  .  .Pres.  1122670S8114722280117&61 917  119954487  125418826  182  063  898 


für  1  UuD  .  Cts. 


ü 


4,»« 


4^ 


4,ii 


4,1» 


4,tT 


Für  das  nordbeigische  Babnnetz  betrug: 


Bnnaliine  •  . 


.  km 

.  Prc8. 


tJeberschüßs   .    .  . 

davon  ab  für  Zinsen  und  Amor- 
tisation   

mitimi  Reinertrag  V  


1888 

1880 

170 

170 

16  774  281 

18377  803 

6148 180 

6  497  868 

10  62Ü  151 

5  454  250 

6  171  901 


1 1  8b0  045 
ö  140077 


Von  der  Fjnn.ilimo  im  Jahre  1809  (18.S77ü(J3  Frc<>  kommen: 
auf  P<>r<sAiif>nvrrk«;hr  mitGepäck  und  Eilgut)  4  767  OOü  Ire». 

-<  üüterverkelir   .    12  255  546  „ 

1  Verketinieinüfl Ii  111(11  zusammen  .    .    .    17  022  546  Freu,  (etwa  93  Vp). 

dagegen  im  Jahre  1898    15  758  65d    „     (  ^    94  „  ). 

?on  den  Betriebskosten^  im  Jahre  1899  entfallen: 

«irf  Betriebsdienst   2183861  Fres.  (etwa  33  Vo), 

•.  Zqgdienst  und  Betriebsmittel  ...  2  715  388  «  (  «  n  )• 
,  Balmuiterhaltang   1  142  200    „    (  „    18  „ ). 

')  Derselbe  kommt  dem  französischen  Netze  der  Nordbahn  eu  gute. 
Die  GesammtauBgaben  (mit  5 79B 968  Frcs.  fOr  Zinsen  und  Amortisation) 
itdlea  sich  im  Jahre  1889  auf  19987896  Frcs.  « 
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Die  BetitebMigebiilwe  d«r  StMUsbahneu  und  der  •  irrotseu 


9«  Ostbftiui. 


Mittlere  Betricbalänj^,')   km 

Verwendetes  Anlagekapital    .  .  .  Free. 

GeseUschaftskapitalarnJahresseldiiBB  ^ 

Gezahlte  Dividende  2)   „ 

Erforderlicher    Staatszuschuss  (für 

übemonuneneZinsbflrgschaflt)')  ^ 

Oesammteinnahme^)   „ 

Gesammtansgabe   „ 

Mittlere  Einnahme:^) 

für  1  Betriebskm   „ 

„  1  Zni^km   „ 

Mittlere  Ansg^ll>e: 

für  1  Betriebekm   „ 

»  1  Zugkm   „ 


Verhältniss  von 


Anzahl  der  Betriebsmittel:') 

Lokomotiven  Stück 

Tender    „ 

Personenwagen  „ 

Güterwagen   (mit  Grepäckwagen 
n.  dergl.)  „ 

Geleistete  Zngrkm  Anz. 

Berördertc  iVrsom^n  , 

n        Frachtgüter  t 


1898 


1899 


4  834  4  ÄV) 

2017  009322  2  0380100^ 
2  072429384    2  0837&382» 


35,50 

2892  842 
170586  874 
99  324  320 

85  288,97 
8,745 

I 

20547,03 
2,282 

58,*22'  • 

« 

1  :U  j  [ 
1  112 
3  4B9 

31548  - 
48522195 

16  280  460 


35,50 


179130068 
100018807 

37048.6t 
3.774 

20686,41 

a 

* 

1  H4T 
1  117 

31732 
45  335500 

62  52(i 
17  404^61 


>)  Betriebslinge  am  Jahressehlnas  1898  s  4885  km,  1889  =  4  886  km. 

^  Mit  90  Frct.  Zinsen  (4«/o  für  die  Aktie  Ton  500  Fres.)- 

^  Im  Jahre  1899  konnten  dem  Staate  4851 628  Fres.  gemftss  Artikel  10  d«s 

Vertra^os  vom  11.  Juni  188S  zurackgeiahlt  werden. 

*)  Ohne  Verkohrsstpupr.  . 

*)  Wirklicher  Befund  am  Julu  i  schlast*.  Einschliestslich  der  Zugang»'  u»<l 
de»  Ersatzes  im  Jahre  1899  ergiebt  sich  für  den  31.  Dezember  1900  ein  Bestand  von 
1  887  Lokomoti\en,  1 157  Tendern,  8  695  Personenwagen  und  88198  GüterwafflS. 


Digitized  by  Google 


BaenlNihiigesellielMift«!!  in  FmikniLth  im  Jahn  1880. 

1898 

.  .  .  .  km 


433 


Dnrchschnittliche  Fahrt 
eiuer  Person  .    .  . 
«   Frachttoime  „ 

Kttlerer  Ertrag: 

ftr  l  Person*)  Pres. 

n  I  PerBOnenkm^)  ^ 

,  1  FHchttonne  '„ 

.  1  Frachukiii  „ 

Im  Personenverkehr  entfallen; 
»Hon  1000  Personen: 
auf  I  Klasse  Anz. 

^  n.  f,  ....... 

DL 

H  von  1  000  Frcs.  Einnahme: 2) 
auf  I  Klasse  Fr^. 

«  Di 

Mittlerer  Ertrag  ftlr  1  Personenkm:^  ' 
in  L  Klasse  ÖtB. 

r  <M    «I 


■ 

1) 


25,40 
110,71 

1  • 

I 

I   1,018  (0,908) 
0,08M 

I 

I     •  5,60 
ü,04v^4 

I 

49,5 
333,9 
617,3 

151 
281 
568 

7,0S> 
4,60 


1899 

25,63 
116,53 

1,015  (0,$08) 
0,0399 

5.54 
0,0470 


46,3 
326,5 
626,7 

150 
284 
566 


7,15 
4,46 


.UL  „   

3,35 

3,38 

flbertiaapt 

«  • 

3.94 

3,93 

MitUere  Fahrt  einer  Person: 

in  I.  Klasse  

km 

43,44 

45,01 

18,74 

19,52 

.  m.  „   

11 

27,64 

27,30 

ttberiiaopt 

!  25,4M> 

25,63 

■ 

70B  der  Einnahme  kommen: 

1 
I 

aufPersonriivcrkehr  (mit  Gepäck- 

•  • 

#   •   •  • 

1 
1 

nnd  Küvcrkelir)  

/o 

'  41,90 

äiifGüterverkehr  ...... 

1  50,42 

57,12 

.  sonstige  Einnahmen  .... 

1  1,77 

'  ^Ht  Verkehrssteaer.  Die  Klammersahlen  geben  den  Ertrag  ohne  Ver- 

k^hrssieuer  an. 

*)  Mit  Verkehrssteuer. 
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Die  Betrlflbgergebniue  det  Staatsbalmeii  und  der  0  groaean 


1898 

189  9 

Die  Ausgabe  vertheilt  sich  wie  folgt: 

Zentralverwaltung  

'/. 

4,676 

4,811 

Betriebsdienst  

n 

89»191 

4o,ioi; 

2kigdieiist  und  Betriebsmittel  .  • 

n 

32,051 

31,970 

Bahnunterhaliung  

» 

19,761 

19,406 

sonstige  Ausgaben  

» 

3,781 

3,719 

Kosten  der  Zugkraft  (mit  Unterhal- 

tnng  der  Betriebsmittel)  für 

0,68864 

f\  AI  KAl^ 

Dorcbschnfttlich  kamen  im  Jahre  1899  auf  1  Zug: 

in  Personeiizü^on    .  . 

9,87 

Fahrzeuge 

„  ßfpmfschteii  Zügen  . 

n 

^  Güterzügen    .  .  . 

34»4ß 

n 

Auf  1  Personenzog .  .   .  entfallen   90  Personen 
„   1  Personenzngkm .  •       „        56  „ 
„   1  gemischten  Zug    •       n         ^  Tonnen 
„    1  Gflterzng  ....       „       124  „ 

1  Personeiiwagiiii  .    .  kommen  8,14  Personen. 


DurchschnittUche  Tonnenzahl  itlr  Güterwagen  3,6io  t. 


8.  Westbahn. 


1898 

1899 

Jlittlcro  Brtrirl)?4mnpo»)  

km 

1   — 

5  577 

5 

davon  im  Hauptuetz  (YoMbetrieb) 

1 

5  430 

5 

Verwendetes  Anlagekapital^  .  •  . 

Frcs. 

1  885  926  680 

1  943  015 

204 

n 

30,60 

i-8,50 

Erforderiicher  StaatsBuschuss  (für 

übernommene  Zinsbürgscbaft) 

l 

9  620  544 

7  804 

087 

*)  Betriebslän^^c  nin  Jahresbchluss 

1898  = 

6  690  km,  1899  -  . 

.590  kni. 

*)  Das  efnbeznhlte  Gesellsehnft^knp!tal  betrag  im  Jahre  1896  =  198SI414QIS 
Frc«,  und  im  Jahre  1899  =  1927  952  834  Frcs. 

^  Mit  17,i  Frcs.  Ziuseu  (8Vs"/o)  tür  die  Aktie  vuo  bOO  Frcs. 
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Betriebseiniuihniei)  Tkb. 

Betriebsauägabe  .......  „ 

Ifittlere  Ebutahme:^) 

fOr  1  Betriebskm  „ 

«   1  Zogkm  „ 

Mittlere  Ausgabe:^) 

fUr  1  Betriebskm  „ 

^  1  Zngkm  „ 

^  ,   .  EinDahme 

VerhältnisB  von  ^^^gj^  ....  % 

Zahl  der  Betriebsmitlei :^ 

Ltikoniotiven  Stück 

Pf  rsonenwaffen  „ 

Gep&ck-  mid  Güterwagen^)  y, 

Geleistete  Zu^km  Aius. 

Beförderte  l'crsoneD  ^ 

^         iVaohtgrüter  t 

Durchscbnittlicht'  Fahrt: 

einer  TVr^on  km 

i>>acJittonne  ^ 

Mittlcivr  Ertrag:') 

für  1   i'erson  Frcs. 

,    1  Personenkm  „ 

^   1  Frachttonne  „ 

^    1  Frachttkm  „ 


1898 


172  427  387 
Ol  163  401 

30  845,6» 
3,fi54 

16  308,80 
1,908 

52,87 

1  479 
4  464 
26173 

46  646  846 

92512  502 
11427  547 

20,7 
116,5 

U,7iK) 
0,0383 
6,S0 
0,0638 


1889 

!   176  910183 

93  825  849 

j    31 647,61 
i  3,681 


16  784,Ge 
1,986 

53,04 


1  507 

4  525 
26597 

48114  242 

96  229  530 
12004  418 


20,9 
115,3 


0,ü37i 

6,00 

0,0680 


*)   Ohm'  \  i'rkflir«.oieuer  und  Abjjfahpn. 

^  Ausserdem  sind  für  die  Sclini;il.spurbaiau'n  bt  schalTt:  2ü  Lokomotiven, 
47  Personenwagen  und  348  Güterwagen.   Die  durchscbuitiliche  Fahrt  atelite  i*ich: 

1898  1899 
fUr  1  Lokomotive  ....  auf  86704  km       88071  km, 
„  1  Peraonenwageu  ...     „  46970  ,         48161  ,  , 

„  1  Oüterwageo   19066  .  19441 

*)  Ohne  Erdwagen  (486  Stttck). 
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Die  BetriebBflrgebniMe  der  Staatobahaen  nnd  der  6  gronen 


Tm  Personenverkehr  ergeben  sich: 

DorchschnittUche  Boheinnahme:^) 

in    I.  Klasse  Frcs. 

n.    «  „ 

m.   


Überhaupt  „ 

Von  l  üUO  Personen  kommen: 

auf  I.  Klasse  Adz. 


n. 

ra. 


Von  1  000  Frcs.  Einnahme  entfallen: 
aal'  L  Klasse  Pres. 


m. 


n 


Von  (h'T  Botriobsoinnahmo  kommen: 
auf  PersfiTu  ii   und  Eilverkehr    .  • 

„  UüterviTkehr  

Vo!i  der  Betriebsausg'ab»^  entfallen: 
aul*  all prrm Pinn  Verwaltung.    .  . 

„  H«-tri<l)sdienst  

„  Zufifdii'iist  und  Rotriehsmittcl 
„   Bahudien^t  und  Unterhaltung 


7t 

n 


-       •      -  \ 

1898 

1899 

1  Person 

für  iPer- 
tonenkm 

für 
1  renon 

fürlPer- 
sonenkm 

1,847 
0,687 

:  0,841 

1 

0,0643 
0,0419 

0,0826 

1,890 
0,686 

1  0,896 

0,0687 
0,0101 

0,0819 

0,790 

0.0383 

i  0.783 

0,0374 

97.4 
48y,H  ■ 
'  412,7 

94,5 
483.7 
:  421,8 

1  1G7,8 
387,0 
445,ä 

j  166,1 
304,0 
439,8 

54,2 
45,8 

i 

Ö4,b 

4ö,4 

1 

10,55 
88,29 
86.92 
14,24 

■ 

10,52 
38,47 
36,99 
14,02 

Die  Arbeit  erfüll  rkarten  im  Pariser  Vorortverkehr  zeigen  auch 
für  das  Jahr  1809  eine  beträchtliche  Zunahiae,  wie  aus  nachstehender 
Uebersicht  erhellt: 


Jahr 


Ansahl  der 


Arb('itt'r«lo|>pel- 
karteu  (A.E.) 


Arbeiterwochen- 
karten 


Geaammtzahl 
der 
Fahrten 


1884 
1-90 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 


l! 


440651 
905028 
1505604 
1686946 
1801480 
2089478 
9871684 


139  7Ö6 
288547 
969889 
804199 
866191 
414668 


940  494 
6  7GÖ  780 
6860866 
6906986 
7860788 
9819646 
10847060 


1}  Ohne  Vericebrsateaer. 
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Für  das  GeaammtneCK  steUt  sieh  im  Jahn  1899  die  dnrchschnittliehe 
Wagenzahl 

für  einen  Penonenzng  auf  10»4i  Warfen 

^  ^  gemischten  Zng  .  .  .  „  8,70  „ 
,     ,     Güterrogr  ....   .   .     ^  24,e7  „ 

,      „     Zu^'  überhaupt  ....    auf  15,45  Wagen 
^davon  4,58  Peräoutiuwagen). 


4.  Pftria-OrMuabaluL 


Mittlen-  Hetrichsläii^n'  km 

davon  im  Haaptneu  „ 

Verwendetes  Anlagekapital.  .  .  .  Fres. 
Gesetlschaltskapital  am  Jabressehloss 

Gezahlte  Dividende-;  „ 

Ziurückzalüang  an  den  Staat  .   .   .  \, 

Zahl  der  Betriebsmittel:') 

LokomotlTen  Stttek 

Tender    „ 

Personen  wahren  „ 

Gepäck-  und  Güterwageu  .    .    .  „ 

Auf  das  Gesammtnetz'*)  kommen: 

an  Robeinnabmen  Fres. 

„  Aasgaben  „ 

„  UeberschnsB  ^ 

Zahl  der  beförderten  Personen  .    .  Anz. 

^     „          n       Güter  (marchan* 
diaes)  t 


1898 


6  786 
5  112 
2  206  713 141 
2242889970 

58,60 

4  052  193 

1877 
1253 

3  742 
27  890 

205491 138 
94  989  981 
110521 175 

37  078  760 
14  064898 


1899 

6  888 
5112 

2252  531  28& 

2273912948 

58,5() 

3022028 

1397 
1  273 

3  828 
28  584 

215  814  881 
99452  909 
118  161  972 

38  tj(i7  i>08 
14  715  447 


1)  BetriebsHage  am  Jahresschlan  1686  =:  68»  km  gegen  7006  km  im  Jahre 
IM.  Daan  im  Bau  684 km  nnd  in  Vorberettuig  786  Im  (davon  4M  Imi'^diaialspaiig). 
j)  ifit  16  Free.  Zinsen  fOr  die  Aktie  ▼oo  QOO  Frea. 

S)  IMe  obigen  Zahlen  geben  nur  die  Betriebsmittel  an  für  die  Bahnen  mit 
Donnaler  Spurweite.  Hierin  sind  88  Bahndienstwagen  nnd       Kieswagen  nicht 

Bit  einbeprriffen. 

*)  Hauptnetz  und  neue  liaieD.  Die  Verketirsateuer  ergab  für  das  J»hr  1899 
8346874  Frc«. 
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Die  BetriabBergvbniMe  dar  Staatsbahnen  and  der  Ii  grossen 


Für  (ia.s    Hauptnotz    dor    Puris  Or 
leansbahn     «r«j:cben    sich  nach- 
stellend«* Zahlen: 

Mittlere  Betriebslän^  •  km 

BetriebseinnahiDo : 

ttberbaupt  Frcs. 

fOr  1  Betriebskm  „ 

„  1  Zugkm  „ 

Betriebsansgrabo : 

üluM'haupr  „ 

tür  1  Rotricbskui  „ 

„  1  Zagkm  „ 


Verhftltni88  von 


Ausi:al)e 


Kinnahiiie 

BetOrderte  Persoiion   Anz. 

„        Gatertonnen(marchandii»ea)  t 

<}elei8tete  Za^km   Anz. 

davon  in  Personenzttgen    .  .  .  „ 

„      „  Gflterzttgen   „ 

„      „  l^emiachten  Zflgen  .   .  „ 
Mittlere  Fahrt: 

einer  Person   km 

P^rMelit^uttonnc   „ 

Mittlerer  P^rtra^: 

fUr  1  Person   Frcs. 

„  1  Personenkm   „ 

^  1  Frachtgnttonne   „ 

„  1  Frachtgukkkm   „ 

Eft  entfallen  (in  Prozenten): 
a)  von  der  Verkehrseinnahme: 

aul"  IVrsnnen-  u.  Gopäckverkehr  Vo 

„  Giitrrvt'rkclir   „ 

h)  von  der  Betriebsausjfabe: 

auf  Allgemeinkoüten  .   .   .   .  „ 

„  Betriebsdienst   „ 

„  Zngdienst  n.  Betriebsmittel  « 

„  Bahnonterhaltnn^ .  .  .  .  „ 
,  Brneaenmg  der  Bahn  und 

•    •    •    •  n 


1898 


Betriebsmittel 


5  112 

187  974  521 
36  771,88 
4,94 

84  122  895 
lÜ  455,97 
2,21 

44,75 

32  492  122 

1 1  aas  798 

38035  187 
18041360 
11830184 
8168643 

47,8 


l(i3 

1.77 
0,0874 
8,79 
0,0680 


42,25 
57,75 

11.29 
31,16 
34,96 
15,16 

7,46 


1C99 

5112 

196  »)3 102 
38517.8» 
4,94 

87  033  097 

17üK>,äS 
2,18 

44,» 

:w  s:):i  Tio 
11  9^3  394 
39  835  462 
18764  140 
13  074  060 
7997  253 

47,9 
166 

1.79 

Ojarn 


42,62 
57,98 

10^74 
80,9» 
35,88 
HS7 

7,49 
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Von  dvr  Einnahme  für  1  Zugkm  kommen: 

1898 

1899 

aut  Personenverkehr  (mit  Gepäck 

2,09 

2.10 

2,86 

2,84 

snsammen  „ 

4,94 

4,94 

Im  Personenverkehr  des  Hauptnefezes  betrug 

die  durchschnittliche  Einnahme: 

a)  für  1  Person: 

• 

in    I  Klasse  SVea. 

8,49 

8,81 

.    IL     «   » 

3,98 

3,89 

.  UL     „   , 

1,81 

1.81 

aberfaaapt  ^ 

1,77 

1,78 

b)  für  1  Penonenkm: 

in    L  Klasse  Frcs. 

0,0907 

0,0717 

0,0464 

0,0463 

0,0316 

0,0317 

tlberbaapt  „ 

0,0874 

0,0877 

Durchsclinittlichc  Faiirt  einer  Person: 

120 

126 

«    n.    „   „ 

i\ 

72 

1.  ni.  „  1 

42 

41 

ttbertiaupt  „ 

47,8 

47,2 

£b  kommen: 

« 

a)  yojx  1 000  Personen: 

86,S 

35,8 

«   n,    „  n 

100,7 

99,1 

n   ™     T,  « 

863,1 

865,1 

b)  von  1  txju  Frcö.  Einnahme; 

1 
1 

173,5 

177,4 

«        «  „ 

186,7 

185,9 

TTT 

COT  M 

eo7,4 

fcosieii  dei-  Zu^krati  (einschl.  Uiitor- 

balttmg  der  Betriebsmittel): 

0,773 

0,786 
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Die  BetriebaeigebiiiHe  der  StMtabaluien  nnd  der  «1  groMca 


5.  Farie-Lyon-Mlttelmeerbalui.  (Frauzösischets  Netz.)^ 


! 

1898 

1<(9» 

Es  betrug: 

Mittlere  Betriebslänge*)  

! 

km 

8  987 

9  024 

Verwendetes  AnlagekApital')  .  .  . 

Frcs. 

?s  HU\f  ißi.\ß 

J,  IAH  1  'tH  '-iftl 

Ge8el]Bc]ialk8kapita]amJabre88c]ihi88>) 

4  411  IvUoDtf 

4  4o209v24l 

iresADite  iiiviciende*}  .  •   .   .  ^  .  . 

II 

57,0 

58 

n 

424  380  684 

436  <8<  967 

n 

196  847  751 

208943  497 

Mittlere  Einsahme:*) 

• 

n 

^  ODO 

Mittlere  Ausgabe: 

21  9üa,oI 

kill  1      A  cv\ 

2o  io4,ao 

n 

VerbUtBlM  T0n4°;f;,^J,  .  .  .  . 

•/• 

46^ 

47,96 

Zahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven  

Anz. 

2617 

2638 

n 

6028 

6535 

Gepäck-  und  Guterwagen  .  .  . 

n 

86*583 

86853 

n 

63812484 

66460220 

„        Gütertonnen  (Güter  und 

t 

25  71)4  bü7 

26  328  228 

1)  Ohne  algeriaebe  Linien  (618  km)  nnd  15  Ion  tdnreiaeiiiehe  Sliedn^ 
>)  Betriebslänge  am  JahfesaclilnM  18W  =  8013  km.  Daan  401  km  im  Bm 
nnd  378  km  in  Vorbereitong. 


*)  Fflr  das  Gesammtneti  betrogen: 

BahnläDge  (einschliesslich  Banstreckoii)  .  km 

davon  im  Betrieb  „ 

Anlagekapital  Frcs. 

Geteliieluiftskapital  „ 

Mit  den  Lagerbest&ndeu  stellt  sich  der  Bauaufwand  für  das  Jahr  1899  auf 
4664980174  Frcs. 

)  Mit  90  Frcs.  Zinsen  für  die  Aktie  von  600  Frcs. 

*)  Ohne  Yerkeimteaer.  Dieselbe  ergab  für  das  Jahr  1890  =  16 970  918  Fr«. 


1898 

1899 

10845 

10345 

9  516 

4677  951982 

4  634  641868 

4698447  966 

4660499810 
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■ 

1898 

1899 

j 

Geleistete  Personenkm  Auz.  • 

2  971  991  517 

3  072  524  966 

4  973  225  980 

nl             mmnJf  vww 

5  198924  700 

79035  571 

88770241 

DarchschBittliobe  Fahrt:  [ 

i 

J%  mm  ^   .                -  --  1 

192,8 

197^ 

1 

IUI   1   1  «rson  Itcä. 

1,97 

0,0420 

9,265 

9,848 

^    1  Gttteitoimenkm  ^  , 

0,0481 

0,0466 

Kosten  d«»r  Zo^kmlY  felnschliestjlich  | 

j 
1 
1 

UiittTlialiuiig     der     H»'tnL'l>:>  j 

1 

1 

1 

UlilKl):  || 

für  1  Zu^rkni  .  Fivs.  '  o.bho:; 

1 

^   1  liolitoyiieiikm    ....  milümeü 

3,44 

1 

'  3,57 

Win  der  Vcrkelin»4*tniialim«  entfallen:  • 

! 

anf  Personen-  und  Eil  verkehr  •/q 

40,»9 

41.4S 

„   üüU'i  vrrkclir    ......  I 

oü,32 

05.^4 

^   soutitigi;  Kiiinnhmcu  .    .    .    .  ^ 

2,00 

m  1 

Voo  d(*r  Ausgabe  kofomeuV  ! 

auf  Vennraltung^kctsten  .   .   .   .    „  i 

10,10 

9,68 

36,93 

36,53 

^    Ziitfdienst  uixl  Jiftrk*l)smittel  „ 

^    lialnium«Tliallung  „ 

Eis  betrofir  dorciischnittlich: 

Zthl  der  Personen  in  einem  Zuge  Auz. 
Udaiig  eines  Ottterzu^^es  .   .   .  t 
Gütern 

Zahl  der  Wagen  eines  Personenzuges  Anz. 
,    „       «♦        ^    Gttterüuges.  „ 


35,23 
17,74 


63,89 
168 
4,naf) 

U,363 
41,701 


3Ü,32 
17,52 

62,96 
165 

4,030 

11,246 
40,Slfi 


»)  Ohne  VerkelirHsteuer. 
iMktr  iüi  JümüImüuiwamii.  1901. 


2» 
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Die  B^triebsergebnlsae  der  Stsatsbahn«»  md  da*  6  gtüMm 


Im  Pfrsoiifnvf'rkohr  k Aminen  an  duroh- 
schnittlicber  Einnahme  für  die  Person: 
atf  1  Kfofls«  Fres. 


n  n. 


flberlutnpt  „ 

Von  1 000  P«r9onen  kommen: 

auf   1.  Klaääe  Anz. 

.  11. 


1898 

1899 

9,«» 

M    ■  n 

1,96 

1 

1,97 

«  in  

Von  1000  FVo8.  Binnabme  entfallen: 

anf  I.  Klasse  Frca. 

.11.  ,  

«  Hl.  «   


1» 
1» 


51 

110 

243 

221 

530 


50 

im» 

841 

284 

223 
543 


Die  Einnahme  fUr  1  Zngkm  betrag^: 

in  Fersunenzflgen  Frea. 

Gfitensttfifeu  „ 

Überhaupt 


4,009 
7,71« 


3,694 
7,&14 


Uobcr  di<'  I^  trifi»sc*rgcbnibbe  der  algcrrbchen  Lt^lieil  ergeben  sich 
iiaclistehoad«'  Zahlen: 


Hctricbslftnge  km 

Verwendetes  Anlagekapital.   .   .   .  Flres. 

Klinimhmo')  „ 

Ausgabe  ^ 

Verham,!«.  von  Betriebs  •/. 
Staatszuscbuss'^)  Frcs. 


1898 


513 

168610  180 

9  276  379 
5M0178 
58,8 
4&a969 


1  899 

513 

168  968429 

Ü  771  071 
5419282 
B5j6 


1)  Ohne  Verkebnutener. 

*)  Im  Jahre  1699  konnten  dem  Staate  112874  Fics.  als  Sebnldeotilgang 
rttckgesahlt  werden. 
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6.  Sfldbalui. 


Uitüere  BetriebslMnpp*)  km 

(Uvou  im  Hauptiietz  „ 

Tflnrendetes  AnJagekapital')  .   .   .  Frcs. 

GcZHhltc  Dividende-^)  ^ 

firfbrderlicher  Staatszoscbnas  (fttr 
ftbenommene  ZinabargBehaft)    .  « 

Gesamiuteimmhme*)  „ 

Gtttmmtaosgabe  „ 

Mittlere  Einnahme:^; 

ror  1  Betriebaku\  Fro«. 

,  l  Zagkin  ^ 

Mittlere  Ausjä^abe: 

flir  1  Betriebskm  

,  1  Zugkm  


n 


•/. 


fiinualira«  '    '  ' 
2atü  dar  fietriebsminel: 

LakomotiTon   Stck. 

Personenwagen   „ 

Oepiek-,  Oflter-  u.  sonstige  Wagen  „ 

Oeleistete  Zogkm   Ans. 

Beförderte  Personen   „ 

B       Fraclitgüter   t 

DorehsehnitÜlche  Fahrt: 

eteer  Person   km 

n   Tonne  Gut   « 


189a 


1899 


B401 
3341 

1024  366859 

60,0 

1  931 490 

106  805  791 
49  795  892 

31  :>U2,y7 

4,864 

14  725,89 
2,27& 

46,69 

836  I 
2307  I 
28  416  ' 

21  893  577  | 

19265  431  ; 

7  818  579 


49,5 
15U 


8457 
3  451 

1046016  767 

5U,0 

1241 136 

106  95;^  105 
48982017 

30  94<»,BO 
4,769 

14  176,03 
45,flO 

841 
2473 
24  5.^8 

22  420523 

20  170  146 

8  406  233 


49,7 
149,3 


I)  Betriebs I Ii n<re  am  Jahr^ssehluss  SfiOS  km.  Aaii»erdem  noch  iu  B«u  and 

'ö  Vorbijreitun}<  684  km. 

*)  Abzüglich  der  dem  Staate  geleisteten  Vorst  husse  (iu  Baar  u.  Leiätungeu). 

Hit  95  Frcs.  (6<V«)  Zinsen  für  die  Aktie  von  öOU  Frcs. 
*}  Oh&b  Vok Avsstonar. 

29» 
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Die  Beiriebsi'rgebiiisüe  der  Siaatsbahneii  uiiU  dvr  6  gtos^eu 


Mittlerer  Ertrag:*) 

ftlr  1  Person  Frct». 

,  l  Persouenkm  ^ 

„  1  Pracbt^ttunii«  „ 

^  1  Fnielitf^ttotineiikui  

K«»r>t<'ii  Ufr  Zufckiiili  lür  1  /u^km  .  „ 

^   BahnuntcrliAltaiij>^  f.  1  km  „ 

Von  der  Roheinnalitne  koinittKii: 

auf  Personen-  nnd  Eilverkehr  .   .  V« 

„  Güterverkehr  (mit  Vei-schied.)  „ 

Vuii  der  Ausw-üIh'  ciitf.i lli'ii : 

auf  Vt'rwaltuiijf.sko.stuii    .    .    .    .  Vo 

„  lit'trielmdioniit   „ 

„  Zun^dieust  and  Bftrieiwmittel  „ 

„   Bahnunterhnltniifif   „ 

Mittlerer  Ertiajir  l'ilr  I  Person : 

iu     I.  Klasssf  Pres. 

t»  n   ti 

»    III.       ^       ........  ^ 

aiierliAUpt  „ 

Von  1  (XHJ  Pi  i>,uiu'n  kuuimen: 

aul*   1.  KJatiäe   .  Anz. 

n     ^*       n   » 

n  n  *  n 

Von  1000  Pres.  Einnahme  entrallen: 

auf  I.  Klasse  Freu. 

„11.  „ 

TU.  .......  ^ 

Die  durclittchnittl.  Wagenzabi  eines 
Zügen  stellt  äich  wie  folgt: 

für  Personenzüge  Anz. 

„  gemischte  Züge  ^ 

Gttterzaj^e  „ 


1898 

1^  I 
0,03946  i 

7,84 

0,0618ft 


1899 
1,96 


0, 

ao5a 


1 1 1 


40,91 
59,79 

i:i,«r. 
31,99 
34,18 
20,74 

7,88 
8,fiS 
1,47 


1 


6,99 
0,04680 

2  985 

42,84 
57,96 

18,92 
3a,64 
31,39 
21,06 

H.05 

H.  72 

I,  4« 


1,98     (1,96)        1,92  (1,96) 


37 
93 
870 

149 
180 
665 


36 
91 
873 

152 
175 
673 


9,80 
9,53 
35,19 


9,44 

34,&1 


*)  Mit  Veckehrssteaer. 
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U«l»firsicht  der  Hauptbetriebsergolinitse  für  die  Jahre  1897  bis  1899. 


S  k  II  a  t  if  b  «  h  n  n  e  t  B 


1897 


1898 


1  899 


Miult^rti  Btibriebttiäugo  kin 

Ml  Betricbflkm  kommeu: 
III  Biniiahme^)  •  . 

,  AuHgibe  *  « 

•  Ueberi)chuH8  « 

\Miiltiiis«  vott  .  »  ,  % 

lujiuiHliiiie 

Befördert  si  iid: 

PHNonen  Aiusabl 

FhMhd^ter  t  . 

DoKhiehnittltrhe  Fahit: 

einer  l'irsuii  ktn 

*  Gä(eru>uut>  „ 

IhrdMwhiiittsartMgs 
Iw  1  Penonaikm  .  *  .  .  .  Ctt. 

•  I  Ofitertonnenkm  .  .  «  .  ^ 

2akl  der  BcthebaMittel: 

iAkomotlTeit  Stück 

Pwionetiiragen  » 

Gepick-  ttiid  OütenraKfm  .  .  , 

Gdwitet  «ind: 
Zugka  km 

^(2iiglnB«ntfalleii: 
VI  Einnaimio  Frc8. 

t  Aiugabe  


2791 

16  W7 

11576 
4  391 


8818 

16401 

11662 
4990 

9^1» 


2857 

17011 

11687 
6896 


U6U0ftl  I    116S6ft6B  ,  12009711 


SW5617 

115,» 

666 

im 

14490 


8790440 

41,9 

116,4 

M 

vOD 

1776 
14416 


SOI6806 

41,9 

121,i 
8,10 

M» 

676 
1788 
14886 


15189847        15  431334    ^  15d0O9U9 


S|N7» 
9,1t» 


8,«M« 


3,0N1 


Ohuf  Vcrkehrsafceuer. 
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Gcgeustand 


der  6  groeseB  OetelUclieftM 


1897 


Nordbabni) 


1898 


1889 


•  •  • 


Mittlese  Betrieballaga  km 

Auf  1  Botriphskn  kuuimen: 

an  Eiunahaui*)  Frca. 

„  AuHgnbo  „ 

„  UebtrrschHU  • 

Verlialmis»  von    ~    ^.        ...  "Vo 
Eimiahme 

Befördert  aind: 

Personen  Ansuihl 

Frechtgflter  t 

Durehücbnittiiche  Fahrt: 

ebier  Person  -km 

,   Oüteortonne . 

DnrehscfinittHortrag: 

für  1  rorsonpiikm 
,   1  Uütertonneakm  ....  „ 

Zahl  der  BetriebsmUtel: 

LokomoUTen  Stück 

Personenwagea  

OepÄck-  und  Güterwagen  .  .  „ 

Geleistet  sind: 

Zngkn  km 

Auf  1  Zu^kni  entfallen: 

an  Einanhine  Frcs. 

„  Ausgabe   • 


Cts. 


8746 

IV7  012 
28442 
88570 

66988412 
97870086 

98. » 

99.  t 

8,41 

4.» 


1' 
8999 

57800 

64681088 

8yW9 


8748 

68  696 
29  788 
98918 

50,74 

89798081 
89978668 

98»f 
18li9 

8,19 

4|i» 


I 

4189 

58265 

88687154 
2^ 


8749 

Hl 

81074 
80445 

&0,T< 

78  SIS  010 


28,7 
IM«» 

8,» 

1TI8 
4861 

«8471 

66468001 

4,*« 


^)  Franzöaischea  Nets. 
*)  Obne  Verkehfsstener. 
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B  R  Ii  II  n  e  t  z  e 
467  U  «y:rutij»ü^  G  e  B  e  11  8  c  h  a  f  t  e  u 


Wflstbabn 

1M7 

1897 

1898 

1899 

488S 

48M 

4885 

5434 

6977 

6^ 

II» 

Ml« 

»»» 

14749 

99049 

ID986 

^868 

99869 

16197 

188^9 

80919 

19,908 
14AII8 

910^ 

19789 

M808 

»Ml 

tfW.4^ 

10869991 

92  612  608 
11^.647 

yti  22<J  580 
^.O0l»4^8 

SM 

98>« 

MW  ■ 

21,4 
117.8 

90,7 

^^^^ 

115,3 

Mm 

hm 

8.W 
6^ 

1860 
84M 

1  B46 
8480 
#1646 

1  847 
9569 

um 

1498 
44Q» 
99197 

1479 

4494 
91179 

1  607 
4M6 
>»697 

44.^6388 

46646846 

48114^2 

*»• 

9,^ 

8,1» 
li» 
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Die  öetrirbsergebnisse  der  StaaUbahnen  uud  der  6  gro&«eti 


Gegeustaud 


B Abnnetse 
der  6  groasen  Oeaeltsehaftes 


Paris-OrUftosbahn^} 
1897     I     1B98  1899 


Mittlere  BetrlebelMnire  .  .  ...  km 

Auf  1  BetriebBkm  kommeu: 

an  Einnahme*)    ......  Fres. 

,  Ausgabe  

n  UeberscbiiM  „ 

VerhältniB»  von    ^il??^*    ...  % 
Einnahme 

Befördert  sind: 

Personen  Anzalil 
Frachtgüter   .  i 

DnrchschnltUiche  Fahrt: 

einer  Person  lern 
•  Gütertonne  

Durchäclmiiiötiiirag: 

für  1  Personoukm  Cts. 

»  1  Gütertonnenkm  ....  » 

Zahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven  Stück 

Personenwa«:»'!!  ^ 

Gepädi-  uud  Güterwagen  .  .  » 

Geleistet  sind: 

Zoglcm  km 

Auf  1  Zugkiu  eil  It  alien: 

an  Einnahme  Fre«. 

»  Ausgabe  , 


5119 

86685 
169» 
19418 

45,  so 

81804  .^96 
10763716 

46,  * 
160^ 

8,W 

*)      1  877 

3728 

mm 


5118 

'5118 

86771 

88518 

16456 

IT  019 

9D815 

91489 

44,7« 

4*»M 

S'J'l'JL'l-'L'  33H58  710 
1138b7ÜB  11993894 


47,1 
168,9 

8.« 
8»» 

1  377 
3  742 
87880 


47,1 
168^ 

5i» 

»)     I  307 
8IS8 
28564 


87960784      880851S7  .    88  8S640 


4im 
9.» 


I 


4,9« 
9,» 


4,»« 
9.P 


*|  Hauptn(>tz. 


Französisches  Ni'tz,  ohne  algcriM'he  l^inien  nnd  f»oln\  i  i/a  i  ist  ht  StnTk»*. 
Fur  da-  .]i\\n  181)7  ;iiu*h  ohiio  KliöntvMonl  Cciiisttahn.   Da  (iie  Khönc  Munt  renlKhafiD 
jetzt  zuiu  l'ratiztiitlRcheii  Nets  gerechnet  wird,  aimi  in  den  Angaben  für  die  Jafarc 
1886  und  1889  die  Ergcbnisae  für  dieve  Bahn  mit  enthalten. 
>)  Ohne  Veikenrssteuer. 
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£iMiilMhiig«Mll8cli«fteD  in  FmikTvich  im  Jahre  1800. 


US* 


B  ahnnetsc 
der  6  groieon  O e b e  1 1 s e h a f tc n 


Paria  •  Lyon  -  Milte Imeerb ahn*) 


Siidba  hn 


1807 

1896 

1899 

1897 

1898 

1899 

8781? 

1 

8987  > 

0004 

1 

S9M> 

8401 

r  - 

84E7 

45  830 

47  222  i 

48  202 

1 

S1806 

> 

fti)3 

30  947 

a0476 

21904 

28154 

14  520 

14  726 

14176 

96866 

44,«» 

«746611 

48^ 

186.1 

4.M 
4,»» 

8618  t 
6ffi7  S 

87287  , 


96818 

I81SI484 
»794807 

47.« 
19S|i 

4,34 

4#i 

9617 
6098 

86  588 


96188  ! 


Ii 


47.99 


17986 
4fi,ii 


.  I 


66460990  !  18790909 
96898998  7416184 


47^ 
197^ 

4,3» 

9688 
6606 

86853 


48^ 
146»« 

4,03 
5,4» 


9894 

23022 


16777 

46,68 

19966481 

78186179 

49,» 

161,9 

5,1» 


9807 
98415 


16771 
46,M 

90170146 
8406988 

49,1 
149^ 

4.« 

841 
9478 
94588 


71078000 

5/17 


79086671      88770941       91889814      918881177  99490698 


2,4»! 


5,aoa 

2,494 


1,  »M 

2,  M9 


2,1» 


*)  Die  ßetriebsinittel  be/.ieheii  filch  auf  da«  Otisammtnetx,  jedoch  nur  für 
4ie  Binnen  mit  normal«T  Spuru» üo 

*)  Dicije  bcrichlijfteii  Aiigiibt:ii  lui  dnt,  Jahr  lri97  sind  den  Dokument.**  priu- 
ii-iiix  für  das  Jahr  1897  entnommen,  da  der  Betriebsboricht  der  Südbahn  keine 
^a£«bea  über  die  Anzahl  der  Betriebsmittel  l'ür  dieae«  Jahr  enthält. 
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Infolge  übrnKunmener  Zinsbüiffschaft  hat  der  französische  i&taal  m 
den  Jahren  1897,  1898  und  1899  ab  2«inaziiBchtt88e  zahlen  müssen: 


Ffir  dte  Bahnen 

1897 

"■    •     ""  ■  - 
1898 

1899 

Franca 

5619886 
18811879 
4f8M 
2786790 

9889819 
9880614 

1981480 

7801087 
1941186 

saftammen  .  .  . 

92227991 

14444876 

9045998 

Diese  SSuschfisse  seigen  also  hn  Jahre  1899,  gegenttber  den  Jahren 
1897  oad  1898  eine  weitere  foetrftcbtlfohe  Abnahme  infolge  steigenden 
Verkehrs  und  Einschränkung  der  Ausgaben. 
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Ueber  den  freihündi^en  Ankauf  der  Schweizerischen  Zentral- 

fMlhn  dnrcb  den  Bund  hat  (\vt  schwoizorisclic  lUinrlosrnth  am  2R  No- 
vember 1900  au  die  Bundosvci^ammlung;  »'in<;  H«»t8cliaft  gcriclitt  t.  in  der 
er  liie  GraudUi^en  des  unter  Vorbehalt  der  gresetzHchen  Geuehmi^'^imj;  ;iin 
■).  November  HKX)  ah^esclilosseuen  Kaufverträge:*  ausführlich  erurl«ri  und 
diese  Geuehmigiiii^  beautnigt. 

Nachdem  durch  das  Unheil  ilvt^  BumU'j^grriehi.s  vom  is,  und  21.  Ja- 
nuar 1899  die  Grundsätze  füi'  die  Herechiunif^  (U  s  k< »nzfs.si« msiiiiissigen 
ReinertraffeH  und  Anlagekapitals  dtT  Scliweizerisclien  Zeiitran>aliii^e8ell- 
H-hart  ^'t'^n  nülx'r  cndgiltig  festgestellt  waren,  ist  in  gütlicher  Vereinbarung 
zwischen  den  Organen  des  Bundes  und  der  Gesellschaft  der  Reinertrag 
der  für  den  Rückkauf  massgebenden  Jahr.-  1Ö88/1897  auf  durchschnittlich 
7  7^7(16  Pres,  berechnet  worden,  und  diesem  Betrag  entspricht  nach 
den  Konzessionsbestimmungen  eine  Rückknufssumme  von  191  r)f)7«25  Frcs., 
dtui  mnfandzwanzigfliobe,  während  bei  Berücksichtigung  der  Jahre  1890/99 
sieb  ein  dnrcbaohnittMcber  Reinertrag  von  8  259  580  Free,  und  eine  Rttck- 
bufiMomme  von  206  488  260  IVcs.  ergeben  hatte,  der  Bund  alBO  ans  der 
der  fiandinnng  bereite  11 920625  iVes.  -ersiMurt.  Da  sich  aber  der 
Mflarfige  AnfaMf  nidit  oar  anf  die  konaenioaaiBfiiaigen  Bttckkanfii- 
(klßkUt  —  die  BiaenbahoUnien  ade  dem  Matenlal,  den  OebftnlichkeiteD 
vod  den  nochwendi^eii  Vonrfttben  —  tondani  anf  die  gesäumten  Aktiven 
vd  tasiven  berteben  soll,  so  treten  an  der  IMtckkanfiMunme  noch 
^mjSb  Area  hinan  als  Vergtktang  fllr  «die  Baarbeetfinde  oad  Werth- 
PilAase  (4  280802  nies.),  Ar  entMriicbe  Uc^^Mudiaften  (1 007  906  Ftw.), 
i^  «bwMWesMDde  Mafierialvonrfttbe  (1564  400  Frca),  fOr  die  aas  dem 
BeteiebettfoerBchnas  des  Jahres  1900  zn  leistenden  Rtteklsgen  (1  907  745 
fttü.J  und  fuj"  eine  Reih«  nicht  besonders  benannter  Sohuldfordeningen 
(15128882  Pres.);  dagegen  übeniinimt  der  Bund  an  Passiven  119  492  000 
^n^.  kunsolidirte  Anleihen,   15  127  483  Frcs.  schwebende  «Sciiuideu  und 
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Kleinen  MittheUungen. 


don  Aktivsaldn  dofs  Jnlin^ti  18J>n  mit  5  608  277  Pitb.,  im  n^anzcn  also 
140272  760  Pres,  snwio  ditB  Defizit  (U*r  An^cstolllcnhiire<kaHHo  mit  1  H7H100 
Pres.  Da  diese  Passiven  die  Aktiven  um  tl7  6Hl  125  Pres.  übcr8ciur(>iteiL 
so  ermässifct  sich  bei  dem  fh^ihändigen  Ankauf  die  konze»8ioD$mjU«si|:^c 
KttelKkaafssQmme  attf  76  006  500  Pres.,  und  auch  hiervon  werden  noch 
0  597  522  Pres.  abp:oz<)p:en  als  Ent8chAdigunf^  für  Bauten,  die  noch  er* 
f«>rdcrli(  h  sind,  um  tVw  Hahn  in  den  von  dor  Konzession  vorgeschriebenen 
Zustand  /ai  hriiip'ii.  Ks  vorl)k'il)t  als(»  fin  Ankaufspreis  von  (>T30Hf»78 
Frcs.,  d.  h.  (»7:^,ni)  Fivs.  fiir  j«  tle  Aklif,  Wiihn  nd  die  Küekkaufsbotsclmfl. 
mit  der  die  Verstjtailiebnn^  einjjeleitci  wurden  isl/)  nur  eine  Vergütung 
von  r>4H,li»  Frcs.  vorjfe.^chi-u  lialK'. 

Nun  ist  aber  der  freihändijre  .\iikauf  schuu  für  <len  1.  Januar 
vereinbart  wurden,  wahrend  die  K<»nzessi<m  erst  am  HO.  April  IW-^  ab- 
lauft. Die  Aktionäre  haben  also  noch  Anspnich  auf  den  vcrmuthlichen 
Unterschied  zwischen  dem  voraussiebtlichen  Reingewinn  dieser  2V3J«brc 
und  der  vom  Bund  zu  vergtitenden  Kente.  Dieser  Unterschied  wird  aof 
7  601  648  Pres,  angenommen  und  <'rhOht  den  Kaufj[»rciK  auf  75  000626 
Pres.  =  750  Pres.  fUr  jede  Aktie.  Dies  ist  denn  auch  der  fBr  die  spätere 
ßinlOsung  der  Aktien  vorgesclume  Betrag,  dem  bei  Annahme  einer  vier- 
pr<»zentigen  Verzinsung  die  im  Vertrage  festgesetzte  Jahresrente  ven 
BO  Pres,  entspricht. 

Trutz  des  erh">hleii  K.mtprri-o  diirt  <ler  Ikind  1  iiiru  Keiii^^rwiiui 
(•rw.iricn;  denn  die  /u  z.ilih  iidr  .T.iliresrente  erreieht  nur  lien  Hetraj:  vhd 
;i(MK)(HM)  Fres.,  für  die  l)ividend»'iiv<>ri licihinjr  'ind  zur  Tilj^uu^  jVulnrir 
Dclizits  Itaben  aber  zur  Verfügung  gestanden  im  Durchschnitt  der  Jahre 

lKHH/lHf>7    ....    8  8;^4  UiO  Frc«., 

iHHH/isnii  ....    j -j:;?)  :Mf>     ,  und 
18SK)/18üi>  ....    4280028     „  . 

Weiter  spricht  für  die  Annahme  des  Vertrages  der  Umstand,  da» 
der  Uebergang  der  Zentralbahn  auf  den  Bund  ohne  Beanspruchung  d«8 
Geldmarkts  erfolgen  kann,  da  im  Obligati<mcnkapital  der  Bahn  flberfaaupt 
nichts  geilndert  wird  und  den  Akrionilrcn  Rententitel  gegeben  werden; 
eine  ErwAgung,  die  umsomehr  ins  Gewicht  fRllt,  als  durch  die  Ventin- 
dlpmg  mit  dieser  einen  Bahn  die  Mftgliehkeit,  auch  mit  den  andern 
Bahnen  gütliche  Vereinbarungen  zu  treffen,  näher  gerückt  wird.  Endüch 
ist  ans  Billigkeitsgründen  zu  berttckf^ichti^iMi.  dass  der  Bund  unheahfiich- 
lijrt  eine  Ernpaniiss  von  2004  05*2  Fres.  d;uhireh  macht,  dass  der  kon- 
zessiunsmii.ship',  Hcinertrafj  nicht,  wie  in  der  urfcprüughchi'n  Konzession 

» 

Vergl.  Archiv  für  £iätinbahuwosea  181«  S.  430.  '         '  • 
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voii^ehen  ist,  vom  1.  Mai  1888  bis  30.  April  1898,  «ondem  laat  der 
TereinlMUiing  Uber  die  ZoBammenle^ng  der  Koii2e8tfionen  fttr  die  Zeit 
vum  I.  Januar  1888  bis  31.  Dezember  IHfIT  berechnet  wird,  während  er 
in  den  ersten  vier  Monaten  des  Jahres  1898  sicli  um  837  Ü21  FTes.  hfiher 
gestellt  hat  als  in  den  entsprechenden  Monaten  des  Jahres  1888. 

Anf  dieser  Grundlnire  hat  der  BundesraUi  mit  dem  I)irekti>rium  der 
Zeutnübahu  den  Kaafvertr;4^  vom  5.  November  1900  abi^scblosaen,  dessen 
wichtipite  Bestimmungen  dahin  zusammenzufassen  sind:  die  Schweizeri- 
sch«* Zentralbahnf|:e8ellscliaft  tritt  ihr  i^sammtes  bewegliches  nnd  nnl)e- 
wi'ifiiches  Vermögen  ara  1.  .Tanuar  lfK)l  an  den  Bund  zu  Rigfiithum  ab«, 
der  Bund  ülx'rniiiiiul  dirs  V«'riii«'»jr«'»  mit  mII<'Ii  Hi'clitcii  uimI  I«iüt«'ii,  ins 
li«*s.ii)ilero  mit  tU'V  V<'r|>fli<"lituu^.  -  iininillL-ln'  Vi'rl»iiidllchkcit<Mi  der  (»e 
s«•ll^^  ll.(tt  zu  ri  tVill<  n  ( >j  W  A Is  ( H'j^-cnlt  i>t  11  II iT  ül»«tr*fi<'l»t  dri- liniid  sj);it«'st«*ns 
ilroi  Moii.il«-  iiaeli  di-m  IiikniHin-ti'H  \'-  im i:»ir«'s  der  ( l«'s<-llscliJifl  1<K)(K)U 
R«  nti'ntit«'l  auf  j<-  H()  Fics.  J.ilir'  -r.  ui«*.  ImuIVmhI  \  »ni  1,  Januar  HM)1  und 
liiilhjaliHiel;  /..liill.  ir:  dii'sc  h'<  iii«  iii iid  sind  für  den  ( iliiubi;^«'!'  unkiiiull>.'ir, 
ki'lniit'n  »l.ii:»'ir<'ii  \oin  HtiihI«'  ii.k  Ii  .\l)l.iuf  vi»n  20  .L-dirtM»  )('<\t'r/.*-\i  u.icli 
!»<'olisinunat Kündi^unjä:  ^nn/.  tnlt'v  ilu'ilwfis»'  j^cj^"»*!!  li.i.iiv.aliluaj^  von 
TäO  Krcs.  für  .ji'd«*n  Tit«'l  <*in;^»'lrist  wrrdcn  ti?  '2k  His  zur  (rrmdiinigung 
d«'s  Vcitra»;i*fti  wird  ilir  Mahn  v«»n  der  (Jcscllseliatt  auf  ilir«*n  Nani«*n.  alu-r 
auf  H«'cUuung  tles   Huntlrs  vrrwaltrt   i>?  .')).  Hund  vcrplliclitfi  >>icli, 

dl»*  Hojimten  und  An^etiteltten  der  Gi!;s«*llscliatl,  mit  Ausnahme  di  r  Mit- 
^'li<Ml<>r  des  Direktoriams,  bis  zum  1.  Mai  iHO:{  unter  den  Ix'stcticnden 
AnstellungslKMlingungon  nnd  nacli  M/^gliehkcit  in  gh  ich<>r  dienstlicher 
«Stellung  zu  besehiittigen;  danach  flndon  die  allgumeinen  Bestimmungen 
de«  Bandesges4*tZ4's  Uber  dii)  B<iauiten  und  Aug<tst<^]lten  der  Bundesbahnen 
ADirendang  1§  6).  Der  Bund  tritt  in  die  VerpRiclitungtm  der  GeseMschaft 
gefpeitaber  der  lliltskasse  ihrer  Beamten  ein  (§  7).  Der  Vertrag  wird 
hiDfillUg,  wenn  er  nicht  bis  zum  1.  Januar  liK)l  endgiltig  die  Genehmi- 
gung des  Bunclesratlis  und  der  Bundesverstmimlung,  sowie  die  tles  Ver- 
wAltungsraths  und  der  GenendvtM'samniiung  der  Zentralbahngeäellschan; 
erhalt  (§  8).  Streitigkeiten  Uber  die  Auslegung  oder  die  Vollziehung  des 
Vertrages  entscheidet  das  Bund<  .s«>^i  richt  als  einzige  Instanz  <§  0). 

Der  Vertrag  ist  rechtzeitig  von  allen  Theilen  gcniehmigt,  und  seit 
dem  1.  Januar  1901  wird  die  Zentralbahn  als  erste  Bundesbahn  be- 
trieben. 
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Statistisclies  von  den  Eisenbahnen  Rnsslands.»)  üe^pr  don 
Personen-  und  Gütr^n-^rkohr  auf  den  rnssischen  Bahnen  in  drr  n^kn 
llillfte  des  Jahns  sowie  über  die  in  derselben  Zeit  für  den  Betrieh 

eröffneten  Eisenbahnlinien  ist  den  von  der  statistischen  Abthoilnn{r  dps 
Ministeriams  der  Verkehrsanstalten  heraosgegfebenen  Monatsheften  fol- 
gendes zxL  entnehmen: 


Im  Betriebe  waren 

Januar 

■  

„v  1 

Februar • 

1 
1 

MK» 

April  1 

Mal 

_ 

«000 

49M3  ' 

49992 

49  9S2  ^ 

60 270 

ISO»? 

daton: 

1 
■ 

A.  Bahnen  von  allgeinelner 

1 

1 

1 

T?edeutung: 

.St:i;itHh;iIin«^n; 

in  Kurri]>a.   .  Werst 

j  24  049 

24  707  ' 

1 

24i>02 

25  U« 

26711 

b)  .  Asi(Mi   .   .  „ 

Ü02» 

(jo:u 

(i034 

()02l 

Privatbalincii    ,  „ 

j  15  730 

louOG 

15  720 

15  72U 

159U6 

14157 

B.  Bahnen  von  öriliclier  Bt*- 

dentan^*)  .  .  .  Wwrt 

1  746 

746  1 

761 

761  I 

761 

«7 

C.  Bifaiien  des  Oroisfllrsten- 

1 

\ 

thums  Finland*)  Werat 

1  2M7 

2666  . 

2576 

2675 

2671 

9671 

Es  wurden  in  der  Zeit  vom  I.  Januar  bis  dO.  Joni  für  deu 

Betrieb  eröffnet  825  Werst  und  zwar: 

im  Jannar  441  Werst, 
am   1.  Januar  122  Werst  Petrowsk— Derbent  (Wladikawkaabahn), 

1.  f)l     ^     Nikolskoje  — Grodekowo  (Ussnribahn), 

^    19.     „      221  Birjulewo— Pawelez  (l^'äsan-Uralskbahn), 

M  If'.  ^  4  ^  ßirjulewo^Zarizyno  (RJäsan-Uralsk  Zweigbahn), 
n    19.     1         ^     m     Mschanka — Pawelez  (    „         „  » 

im  Fel>ruHr  33  \Vi;rst, 
um    4.  i'"'ebruar  33  Werst  Starodul    Unotscha  iStJücMlul  Zul'uhrbalm), 

>«  limiil.spurig  --  0,429  mj, 
im  April  4t»  Wei*st, 
am  4.   April    4(1  Werst  iiibau— Alasenpoth  (Liban-AJasenpotber  Bahn), 

(schmalspurig  =  0,469  m), 

im  Juni  30&  Werst, 
am  15.   Juni      6  Werst  Tschiatury— Darkweti  (Transkankasnsbabn), 
„17.     n      299     n     Lnehaja— Kriwomusginskaja  (Slldostbabn). 

Veigl.  ArehlT  fttr  Eiseobahnwesen  1900  S.  1219  ff. 

-)  Tin  weiteren  Verlaufe  der  Arbelt  sind  die  Verlcehrszahlen  über  die  BahoeD 
Ton  ürtiicber  Bedeutanff  und  des  QrosBfKrstentbnms  Finland  nicht  enkhsltsa 
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tkr  Vefkehr  hat  sich  im  allgemeinen,  v^ie  fo/gt,  entwickelt: 


.iHnuiir 

r  »Miruiir 

\  1  ■  • 

•Mur/ 

\|iril 

\T  : 

M«! 

Jtini 

1 

1 

Pferionen  ivurrleu  befördert 

(in  iaiueudea): 

6061 

6075  i 

ft  Am 

7  WID 

VM7 

1U4UH 

daTon  Mtf  dtti: 

1 
1 

SlHUflbabnen: 

3  45:5 

:13«2 

.1  tiTO 

Ii  887 

6810 

b)  asiatischen  KuHsland') 

i  Angabeil  fehlen 

In!) 

lM.1 

218 

194 

1  1607 

1693 

2497 

Cl  <WWa 

2399 

Gifeer  gelaagten  zur  Beför- 

aeruDgUii  iftusenaeiiiriui 
H  rua  —  ibfM  icgj>. 

i 

«77896 

666400 

jQfi  Alfl 

4odU19 

Ö4lf  bB4 

eDrOM 

darOD  anf  den: 

1 

Staatsbahnen : 

»84  .VK» 

H7n  »MIR 

4ao  88:* 

H4l>'iU 

4:«  990 

4;)<»  1  <7 

b)  asiatisches  Kusslaad 

,  Angaben  f  ehlen 

o  lol 

6613 

6  865 

192  MB 

18979»  ■ 

Aa  1*1 

219469 

140 191 

194021 

194  U12 

All  dtoMm  Verkehr  wurdflo 

vsrciniianmt  (itt  laiupn- 

1 

1  fe 

QVU  IvUlHiJ )  i 

80989 

89891  ! 

JKIM9 
w  ixnc 

SR  784 

46669 

4DUVa 

davon  auf  den: 

l 

Suatitbahnen: 

«>  europÄiscIifs  Rit««Hlftiul 

•2<i700 

2<»  548 

31  119 

m  783 

b^  asiatisches  Kusslaitd*; 

Angaben  fehlen 

2021 

2404 

2423 

12678 

12691 

14070 

10220 

;  18066 

12666 

odiT  für  eine  Went  Bahn- 

Überhaupt   (d.  h.  Durch- 

1 

1 

fehniti  vom  1.  Januar  bta 

■ 

tum  Berieh tsmonat  «ein- 

schliesslich)   .   .  Uuhel 

1972  1 

Angaben  fehlen 

aar  den: 

1 

1 

SlaaiibabneD: 

! 

a)  eorop.  Ruialand  „ 

I  103 

•2  IH4 

H  874 

1 27f; 

r>  444 

6  587 

b)asiar!Mh    ,      *)  , 

.  Angah(^n  fehlen 

1  (K',0 

1  4iir> 

Friratbahnen ...  ^ 

824 

I  (184 

2r>4<» 

a  H(i8 

4  ;^J7 

>  Auf  (l<>n  albtriaehen 

folgt,  üDtwickplt: 

Ftfioaen  worden  befördert 
fa  Taaaenden  

Güter  wurden  beordert  tn 

Tauspnden  Pud  

Aus  diesem  Verkehr  wurdt;u 
nniBBahnit  in  Tanaendan 

Rubel  

oder  für  einen  Werst  Bahn- 
ÜDge  vom  1.  Jammr  Ida 

2UIU  Bprichtsnjonat  6in' 
schliesslich  Bubel  .... 


Bahnen  im  besonderen  hat  sich  der  Verkehr,  wie 


m 

&073 
1050 

884 


68  !  61 
a744  .  4066 


1 192 


1417 


88 
2071 

1025 


718  I     1  162  I     1  488 


118  101 
2770  I  8247 

1884  1894 


.     1912^  2366 
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Unter  den  beförderten  Gegenständen  könnea  ala  ,die  wichtigsten 
^«ntannt  werden:  .... 


1 

JanuHr 

Februnr 

Mant 

AprO 

4 

Juni 

Wagenladungen 

Kohlen: 

■ 

1 
1 
1 

überhauDt  verfliiQdt .  .  .  i 

71968 

83502 

63293 

1  77908 

7K3fö 

Ott V ou : 

1 

im.s  dorn  Doiu'zbezirk  .  . 

40(518 

43  097 

48  *I5K 

48239 

ilie  bedi'uteiitlst.  Besthn- 

. 

i 

III  uagiibahncii  waroii: 

Jekaterineu  

,    1 4  «7:5 

ir.-.ii 

22  579 

lU  139 

18  473 

19434 

Wll*iti)llnl 

7  474 

rt  :?7<; 

5H08 

7  847 

Ü444 

Olilirkow— Nikolajifw  «  . ' 

3  ({87 

H98o 

3  174 

4  124 

3  094 

7092 

7192 

Ü417 

5  483 

7290 

71(15 

Sfldwent  

2807 

33IS 

44A3 

'  2786 

■ 

4071 

42» 

Karsk — Mockau — Nlnhoy- 

1  764 

2042 

2366 

1367 

1903 

2009 

MoskHU-Kiew  Woroiiesh 

1  809 

107(* 

1371 

1443 

200:) 

1759 

fiir  den  DieiiHtgtubraiieh  . 

32fu 

2861 

1390 

279»  i  2769 

aus  lU'ui  polniHclicu  He- 

1 

yirk 

1  1 

2H7Ü7 

29  999 

24  04I» 

26  729 

25tte«' 

iI'm«  li<'i|.  uh'ii(lsl,  lies  l  i  III  - 

III  u  ti  'j;  s  Ii  .1  Ii  neu  WHreii: 

1 

• 

VVarsi'li.in    \\  u-ii .... 

14117 

II  G-'K* 

I22l»8 

10  342 

11  OGG 

lUüäT 

\\\  ai»^<ii<»»|  — |>oiiibii»wo  , 

4  r>7.'» 

• 

7  24-J 

7  1 10 

7  HO 

5  G7.*> 

\\  i'UMl.SIM  

H  »42 

7  204 

7  197 

Ii  l  '.U 

1  4  i  1 1 

Ol.»  f*iPrMüuij; —  II  aiäC'iuLii 

4;M 

(i.->! 

Ü94 

4>t>< 

3i:'. 

:{47 

1  1998 

1  2<>7 

1  9IH 

1  225 

l  554 

1  41i< 

1"    ff      1    T     Aftk4l  ^  tf*All.Vi  An  tl  Ii 

1  ur  itt*ji  i^Jt^imigt^vFSucii  * 

t 

1 

2807 

3  341 

2  012 

3  255 

3  IST 

1 

Überhaupt  verwandt  .  . 

4076 

4837 

0613 

8126 

941» 

davon  von  den  Bahnen: 

1 

1 

• 

♦ 

• 

2313 

3232 

4146 

1  67& 

(MM 

8Ü0 

921 

844 

Kursk  —  Cliarkow  —  S.m>- 

wastopol  

2  832 

1 

2  521 

310Ü 

• 

3  009 

3413 

34S5 
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Januar 


Februar     MHn      April       Mai  | 

I  " 

W  ageiiladungen 


Juni 


3.  NafU  nnd  Maftarück- 
sdnde: 
ftbrrhaupi  

di«  bodeatandst.  B  e  m  t  i  tn  - 
miini^sbahiieii  waran: 

WladikawksK  

Trjiii>kaukMsifii-lir     ,    .  . 
Moskau— Kasan    .    .   .  . 
Moskau— KnrHk  iiud  Mos- 
kitt— N  iahoy-Nowgoro«  I 

Noskan  ^  Jaroalairl — Ar 

chaagelsk  

McMkaa^Breal  

Nieolli  

8ftdo«C  

ßjftsau— Urals  k     .    .    .  . 

Ri;fa— Orol  

für  den  Diensigebrauclt  . 

i  Petroleam  und  andere 
Produkte  ana  Naf  la: 

überbavpk  versandl .  .  • 

die  b<>deiU<'ndst.  B  est  im- 
muiigHhahiien  WNren: 
TranikaukaMischo    .  .  . 

WladikawkHS  

Moskau— KahHii    .    .    .  . 
Moskau  Kursk  uti'l  Mos- 
kau- Nishuy-No  wgorod 

Nicolai  

Südost  

Sidwflit  

Welebsel  

Riga-Orel  

für  «Ich  LHeuMtgebraueii  . 


11017 


2  7;i4 

im 
(iii 

431 

4im 


I 


6tm 

Air» 

177 


IllOB  .  12flü8      »283     11010  13079 


*i5(i 

4«K 

4(Ni 

r»ör> 

im 

H7r> 

1  164  1 

im 

itido  j 

lUUl 

2  ib:i 

1851 

595 

1  410 

I 

I 

401  i 
44-2  ^ 
4(>44 


2'2M 

682 
2183 
042 

•A'24  I 
H275  I 


lH7ri  ,    |&7i>  j  1840 


13  703  I  12367 


f 


12310 


1  182 
408 

1831 
411 

25r> 

''>ti24  j 

I 

I 

1 

I 

4 

11521 


1712 

397  i 

2058  ' 

I 

518 

'Mm 

47<>  , 
i>380  ' 


1616 
49R 

2510 

»03 

am 

ÖO» 
7  796 


976«  i  12166 


8491 

«)4 
IHH 


;  t 

9600  1  9275  ! 

.VS4  43*2 

77  tiü  , 


7100 

390 

löO  . 
I 


8886 
224 


•2<>H 

21» 

154 

66 

66  ; 

1 

606 

148 

451 

180 

298 

4Q6  1 

694 

325 

235 

112 

371 

371 

216 

483 

579 

267 

186  ! 

202  1 

154 

639 

635 

368 

166  > 

331 

463 

172 

132 

44i 

2. 

19 

42 

103 

89 

36 

52 

1 

4» 

99 

AicUvlIr 


noi. 
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Januar  ,  Fcbriuir     Müra       April  <    Mai  Juni 


\\  ;i  -fX  V  n  1  .1  tl  II  II  «r  <'  Ji 


5.  üi'treid»'.  (d.  h.  Koggen.  ; 
VV^'i/.i'ii,  ITufVr.  (terMte,  • 
Buclivvt'izrii.IIir»!'.  Mclil. 
(iriitze,  Maix.  Krljst'.n. 
Kartf.min,    S.ia.t.  Orl- 
kuclieu.       Aii».»<u*hsel .  ! 
KIcic,  Kart'),   da«  den  I 
(irenzen  des  Iteiche»  /,»• 
goftthrt  Wirde: 

überhnuj»!*)  

davdii : 

ZU  ticti  ÜaltiHclK'n  Hilten  . 

,  „  HAt'cn  des  Seh  war- 
nen u.  AsowNfhcn  >[«H!rrs 

zur  westlichen  Lauties- 
grenze  überhaupt .   .  . 


HU  IlK 

15  IHü 
II)  127 
4Ü4Ö 


Ii:) 

II 


j<>4o;i  i  aj>n:i:i     4Hm  :i7üj4» 


IH  :U2 
4>  424 


22  07.') 
II  l.')7 
7  71.*) 


l»4^l 
!I7;14 

Iii» 


1)  Davon  Hlunimten  von  der  Sibiri»ehen  Buhn  und  wiiren  für  die  iiadb- 
fnlji^ndeTi  AuMfahrhftfen  und  Grensttbergangspunkto  bestimmt: 


üeberhau|>t  Versand 
nneh  G renzH tationen 

davon  waren  bestimmt 
nach: 

I.  Petersborg:.  ■  1  ( 
i».  Heval .  .  . 


H.  Uiga  .  .  » 
4.  Libau .  .  . 

6.  WirbAlleu  . 
(>.  Qi^ewo.  . 

7.  Mlawa   .  . 

8.  Aloxandrowo 
!).  Stiosiiowibfie 

10.  GranHxa.  . 


|BaIliHehe 
Uttfen 


West« 
liebe 
Landea- 
grcnxe 


026    I  Ö4I 
I 


124 

ö 

1(3 
G 

i  — 


11.  Kotitow  a.  I>.  .ÄaowM'bee  i 

Mc4)r   äH 

12.  Nowo-Kiiasilak  SchwarxttK  ' 

Meer   -m 


75 

127 
o 

34 
18 


irri 


TiO 
70 
7 
7 

ü 


l(  — 


27() 


II 
4 
11 
12 


2») 


H4 

n 
1 


I 
6 


! 

i 
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Januar  .  FVbraar     Mün       April  M«i 
Wiig«iiladttDgcn 


1 

VVTVU  IUI   UVÖVIlUVIVll  UIIVDb 

! 

1 

§99 

IW> 

■  »•f 

1  47» 

1766  < 

2542 

2470 

20(3 

2861 

)lUwa  

m  ' 

474  [ 

.729 

14^7 

15»5 

im 

127» 

l(U2 

1447 

Li)  ciittieltui  von  (ti'trciilu 

überhaupt  auf:  | 

nm-2 

4  4:^1 

4m  l  HööO 

410H 

3225 

KoggisD  : 

4tMI> 

tf24i  '  67HÜ 

10781 

12147 

8(w5 

tim 

127») 

llli25 

litfU 

Hl»i 

Deu  Gn-uzc'u  iiacli  t^tiilHiien 
von: 

W  0  i  B  o  n : 

auf  «lic: 

Bai  tischen  Haren  .  .  . 
HätVn  (\vs  Schwarzi'n  U. 

A;<ows>clu'.ii  .Meere?«  . 
wvstUche  L&tideN|(reuiie 

Roggen: 
auf  die: 
DaltiMcheii  Hftfen  .  .  . 
Ktfrn  de»  Sehwanseu  u.  ■ 
Ä»uwt«cben  Meeres  .  , 


:U7 

1  fM,-> 

242 


»52 


2470  ,  2210 


wesilicbe  Lnndeiigreine 


Hafer: 

«uf  die: 
Mischen  Hftfeu  .  .  . 
HIfen  des  Sehwarxen  u.  ^ 

Asowschen  Meeres  .  [| 
westliche  LandeMgreose  i 


l»40  , 
554  , 


7H70 


D76 
SOI 


2161 
488 


64a'} 

1210 
588 


4851 

2»71 
854 


»707 

1810 
1210 


281 
22!> 


8  718 

2226 
775 


2110 
420 


2807 
2004 


»48 
1408 


1211 
1801 


812 
285 


5071»  7904 


1848 
2801 


0274       \t:m  0407 


418 
1880 


Endlich  hat  die  nachfolgcndr  Atif^cichnuiifr  Aufhahme  ic^^fündcn, 
Wil  den  Lesern  die  Möpliehkoit  zu  ffowährcn.  die  Produktionsfrebieto 
ttottlands  auföutiiiden,  au»  denen  den  ein/einen  I'eberjranfrsgrenzpunkten 
ttWl  den  zu  diesen  geh<irigcn  preu!*siit»clieu  Haii  nidaizen  Getindde  zu- 
getulut  wird. 

M 
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♦ 

Wirballen 

B 

Vers  H  n  d  Ii  u  1»  u 

Jauuur 

Kcbr. 

Mürz  April 

! 

Mai  1 

J  iin 

S  . 

i 

Wa  go  n] adangen 

1  ' 

DmIUsCDO  Unil  V  tOsKIIU~l«lgA  •  • 

•> 

iS 

Wffl  i*«ti*tittii  ^_U7ij*n 

»T  w«    UHU""  »T  Mjn  ••••••• 



^_   

a 

W  1  «■  W  1     A  %Lr  L*  41 

1 

1 A      4  ttfktM 

«lOKSlMSrilKsIl  .•••*<••• 

e 

n 

I THuilKlUllCwIlH  •  • 

(i 

Kursk— Charkow  ~  Shtswaslupol 

_ 

4 

7 

la7 

tti  im» 

142 

Hl 

6 

— 

— 

!» 

— 

— 

10 

Moskau -WiihIhu  Kvbiusk: 

n)  Ryhinsk— Plc»kau  .  «   .  .  ' 

1   

— 

tll 

nfln  aIp  ■  II          u  fl  a  1  i 

5 

2 

niWoIMW^  Jl.lv  W^^TTVrVIIWBIl    •     •  • 

n 

16 

tt  11 

1 

3 

— 

4 

13 

_ 

_ 

14 

nlVlIKMI     ülirOlilKW|'~  ArCUBlII^I  IlfK 

1 

— 

tti 

1 

— 

11 
i  1 

1 

— 

in 

— 

1 
1 

17 
1  ff 

89 

i   108  60 

u 

"* 

»  - 

4 

St.  rctrrHhurg  — WhihcIihu   .   .  . 

j 

6 

Charkow— Nikolajew  

25 

1 

'  8 

•20 

33  JW 

4 

1 

_  { 

1 

I   « 
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9 

1 

1 

* 

G  r  a  j  e  w  0 

e 

t  Vftrsaiidhahn 

0                                    ~      V  *    0           U    %A   W    U  A>  ( 1 

41  J«au«r 

|J   .  1 

Febr. 

MMnc 

1  April 

Mai 

1  .lUlIi 

i 

1 

Ii 

Wagen Jadaagen 

I  BalUsdie  nnd  PlMkan^Rfga  .  . 

— 

■ 

1  _ 

1 

2  War'ichau— Wien   , 

1' 

■V 

— 

-  1  - 

i  Wladiküwkaat  

i 

1 

12 

1 

4 

2 

7 

Ij 

8 

1 

— 

7 

1  2 

— 

— 

1 
1 

— 

(i  Kursk— Charkow— Saowafilopol  . 

• 

44 

84 

40 

81 

81 

1 

'  88 

16 

3$ 

2» 

18 

112 

66 

— 

— 

— 

— 

54 

55 

67 

Ift  . 

16 

27, 

10  Moskau— Wiiidau—Rybiiitk; 

A)  aybiiuik— Pleskan  .... 

b)  Nowgorod  

— 

( 

_ 

II  Mo«kaa— Kmaq  

41 

27 

51 

2» 

28  ' 

88 

Ii  M.isk.iii — Kivw    Worom^rth  .   .  . 

Cil2 

57a 

i  I.S2 

411t 

iMoakav—NiBhny-Nowjrorod  .  . 

75 

82 

98 

77 

H4 

91 

— 

14  Moskau— Jaroslawl—ArchHii^^clsk 

— 

i*>  Nicolai  

— 

16.  ?m  

1 

— 

1"  P«U«m)e  

SS 

80 

86 

24 

20 

24 

18  Weichsel  

16 

21 

44 

40 

27 

4 

19  ßiga-Orel  

88 

46 

88 

12 

81 

12 

»  1(jiiaii-*Uraltk  

900 

948 

:ifK) 

821 

208  . 

»46 

35 

107 

22 

5 

6 

^  St.Pflier8biii]j^— Warscbau  .  .  . 

7 

4 

a 

1 

— 

41 

39  1 

64 

9» 

ß 

28 

II 

HO 

43 

7« 

ltt5 

IftH 

38H 

(i»4 

452 

545 

^  SfUWMt  

806 

1 

482 

1 

364 

498 

• 

679 

391 
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« 


VcrHandbaiiQ 


Mlawa 


Januar   Febr.  '  Marx     April      Mai  Juni 

l    .  ..,1   

WH^etiladung«!! 


1  Baltische  und  Pleskau-Rtga  . 

2  WarsoliHU— Wien  

H  Wiadikawkas  

41  Jekaterinen  

I 

5 '  TranftkankasuB  

«>   KurHk  — Clmrkow— Süewastopol  , 

7'  Libau— Romny  

8  Lo^x  «*••••••••*« 

<»   Moskau— Brest  

10 j  Moskau— Windau— Rybiii«k: 
I      n)  Kybin?k  -  PleskAii  .... 
'     b)  Nowgorod  


11 
12 


MoHkau— Kasan  .... 
MoskftU'-Ki^w— Woronettli 


I|M»)>*kau— Kuri*k  

iMonkaU'^MiMhny-Nowi^rod .  .  . 


14 

1.') 
II) 
17 

IH 
lU 

ao 

31 

'>2 

3» 
24 

25 
2^ 


Moskau  -  Jaroslawl  -  Archangelsk 

Niciilai  

l'erni  •••>*••«••.. 

Poljeasje  

Weichüfil  

lUgii— Orel   .  .  . 

HjAsan-^Uralsk  

SNamara<*-SlA(oust  

St.  Petersl)urg— Wnrwbau    .  .  . 

Sf^Hran^Wjisma  

Charkow— Nikoliijen'  

Südost  

Sädwesl  


7 
IH 


1» 


I  - 


11 
6 


-i 

U 
8 


2 
4 


2  — 


2   ,  - 


22 
9 


2 
14 


3 
I« 

16 


—  p 

t 

10  ; 

1 

8 

34  : 

2 

2D 

32 

43 

90 

177 

197 

2 

4 

11 

ii 

7 

24 

5 

8 

4 

10 

6 

17 

m 

7H 

125 

U9 

127 

4 

2   ,  l 
1 

94  .  81 

4 

4 

100  . 

leo 

810 

406 

H  i 

19 

88 

4 

61 

27 

88 

9« 

85 

es 

87 

69 

80 

47 

100 

81 

7.') 

8i< 

ßl 

:>*< 

81 

70  . 

102 

lOS 

128 

9» 
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4 

1 

Alex«ndro wo 

VArcMitilliiiliii 
—  vorBitnuuBiia 

1  

Febr. 

Mün 

April  1  Mai 

tß  Ulla 

3 
J 

\V  a  g  e  u  1  a  d  u  n  g  e  n 

I  BultiBche  und  Pleskau— Riga  .  , 

1 

194 

112 

114 

51 

71 

Öl 

S  WlidtkawkAH  

1 

2 

11 

Ift  \ 

8 

» 

10 

13 

7 

4  1 

1 

9 

10 

.'i  Traiiskaukiisu.s  ,  ..,♦«,, 

1 

6  K.iink— Charkow  ««SfiewMtopal  . 

5 

« 

tt 

8 

6 

8 

10 

11 

5 

13 

19 

9 

!^  Lodz  

a 

10 

3 

■    ,  ! 

8 

»  :  » 

1 

6 

6 

* 

5 

10  M<nkM^Wind*it— RyblBsk: 

«)  RyUosk— Plenkau  .... 

1  _  1 

—  ! 

2 

39 

IH 

3» 

13 


l5{  Müskau -Ki<'w— VVoroueMh 
^«kan— Komk    .  .  ,  . 
Moikan^Ktshny-Nowgorod 
14  Moskau— JaroBlHwl— Archangelsk 

lö  Nicolai  

16  '  l>toa  


'i  Iß 

I 
I 

16 
3 
4 


30 
5 
90 


0 


65 
16 
16 


61 

3 
36 


57 
H 
7 


28 


9 


17 


93 
32 


9 


17  Poljessje  ■ 

43 

86 

86 

10 

Iß 

17 

^  138 

168 

166 

!^2 

153 

7li 

i  8 

6 

14 

19 

6 

39  I^Uan— UniBk  

1  4H7  - 

417 

874 

438 

606 

878 

1!) 

15 

15 

22  Si.  Peteialnirs— Wanidmu  .  .  . 

4 

4 

3 

8 

3 

80 

59 

13 

36 

70 

III 

tt7 

99 

81 

61 

66 

«  SUott  

1  106 

84 

168 

174 

•iaa 

-m 

i  966 

809 

860 

394 

427 

3m 
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Kleinere  MitlheUungen» 


IHe  Eisenhahnen  in  der  englischen  Kolonie  Natal.  Uebor  die 

Betriebsergobnisse  der  Staatobahnen  in  der  englischen  Kolonie  Natal  im 
Jahre  1899  und  Aber  die  Entwicklung  des  staatlichen  Eiscnbahnnetse« 
seit  dem  Jahn%  1881  finden  sich  in  dem  amtlichen  Berichte  der  Kolonie 
^Report  of  the  Generat  Manager  of  Rallways  for  the  Year  1899.  Durban, 

♦Tun«»,  1900)  die  naclistoliondon  Ang'abon: 

Aui  31.  DezombiT  1899  hetiiig:  dio  Gfsaisiuitlanprc  dor  im  Botrieh 
Ix'tindliclien  St^iatsbahneii  öH4^.|  pu^l  Moilcu  HiiOkm;,  vuu  donoii  182 
Meili-n  rJ12  km)  aLs  Ilnliiicn  Icichtor  Bauart  iM-zcichnot  word<*u.  Die 
;'»U(j'*  ;  Meilen  lang"!'  Haupllinif  iühvt  von  der  am  indipiclien  ()z<  ;iii  ^^.  Ictrenen 
HafV'iihi.idt  Durban  über  Pi«>t«M*maritzbnr^  und  I^dysmitli  nacli  <Jliarles- 
towTi.  Hier  ist  AnschluHH  an  die  naeii  den  Goldfeldem  Transvaal's  führende 
linhn  Charlestown— .lohannesburjj:.  Von  der  Hauptlinie  zweigen  sich  bei 
riiurnvillo-.Iunction,  Pietermaritzbur^i:,  I^Jidysmitli  und  ObMicor-Junction 
Seitenlinien  ab.  von  denen  die  60  engl.  Meilen  lange  I^hn  I^dysmith— 
Harrismith,  nachdem  sie  die  Drachenberge  in  o  400  engl.  Fnss  Hohe  Uber- 
schritten, in  das  Gebiet  des  Orai^e-Freistaats  fährt.  Hiersu  treten  die 
von  Durban  ausgehenden  Kflstenbalmen,  die  nach  Norden  bis  zum  T^gela» 
llnss,  nach  Bflden  bis  Park*Kynie  erOffhet  sind  und  deren  weitere  Fort* 
Setzung  in  Aussicht  steht 

Im  Berichtsjahr  sind  43  Meilen  (im  Jahresdurchschnitt)  neue  Bahnen 
in  Botrieb  genommen,  92^/4  Meilen  sind  im  Bau  begriffen. 

Nachstehend  sind  die  haupts/tcidichsten  Betriebsergebnissc  für  die 
Jaiire  1H98  und  1899  Übersichtlich  zusamm«aige8tellt: 


Es  betrug: 

Betriebslflnge  am  31.  Dezcmb.  engl.  Meilen 
^       im  Jahresdurchschnitt  „ 

Anlagekapital    für    die  Hetriebs- 

streckeii  

Verzinsung  des  Aidugokapitals  . 


1898 


1899 


475 


&34V4 
518 


Ausgabe .  . 
(Jeberschuss 


Ausgaiie 
Kinnahme 


Verhalmi»»  vuu 

Einnahme  aus  dem  Personenverkehr 
„    Ofiten'erkehr .  . 

VerüchicUunu  hiiuualmicn    .    .    .  . 


9^ 

ü  950  021  ' 

7  2ü7  588 

Ii) 

1  1 

4,2?* 

;  98Ü417 

940100 

rt 

589815  1 

628942 

n 

396602 

311 158 

1 

59,79  \ 

!  210480 

263  281 

m 

7H6 175  , 

665  325 

n 

,         10  761 

Ii  1 

1 1  494 
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18  9  8 

1  8  99 

Vnf  1  Ki'tri(*hsiu(^ile  ciitf nllon ' 

i 
t 

An  EinnahttiA  

,    9f     K  2077 

1  815 

_  Aiuinbe  

*  ^ 

■ 

1  242 

1  214 

1 

885 

GOl 

Auf  1  Zu^ineilc  ciittallcn: 

i 

,         85,70  1 

82,01 

*  ** 

51,24 

54,87 

34,4« 

27»14 

BefArderte  PentODon  

.  Anz.  ' 

1224196S 

1 

1428dl7 

Ofltortonneu')    .    .  . 

t  ' 

'       914  507 

970  987 

lielcistet«!  Zugmeileii  

.MiMlon 

1 

1 

2  7(i2  42» 

2  750  955 

Anzahl  der  Betriebsmittel: 

1 

.Stück  j 

129 

270 

Oflterwagen  . 

2  144 

W;ijircn 

um  Güterverkehr  üiulcu  s 

die  fölgciidGii  Angaben: 

1808 

rncDtgiit  (urenemi  McrcnAndise) 

t 

214  852 

274502 

40214 

38946 

20950 

21006 

252480 

Bauholz   

H8  52ft 

31  097 

\          5  755 

15G19 

Wolle  

1 1  037 

102  542 

98197 

Die  (lesammtzahl  der  beschüfti^ten  Arbeiter  l»eträj*:t  3  027,  hiervon 
sind  2  743  Indier,   lnfol|i;e  von  £isenbHhnanf3lUen  sind  9  Persanen,  vor- 


')  einflchUesBlich  Vieh  und  swar:  {;  1898 

Pferde,  Rinder  

Schate,  Schweine  .... 


1898 

__  1 

1  899 

19425  1 

54  706 

ftS  734 

59904 
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wicjiffMHl  «Inrcli  oipfonos  V«M*sclinIdf^n.  qrof/Ulu  t  und  v««rlc»tzt.  Toher  «U-ii 
Kin(ln>,s  (ics  im  Okii>i)i'r  1899  zwiseliiMi  En^flüiul  und  don  Rfpuhliktu 
Ti.nisva/il  und  Oianjc  Fn  istaat  nnKgfobroehenen  Krie^fs  auf  tlea  Eisen- 
hahnverkehr  sid!  im  ciii/i  Imu  erst  iiacli  H^'^ndipfiinp  der  Foindsi^li^koiten 
horiehtct  werden.  VurliUitij;  wird  angetulirt,  dass  das  Anwach^on  d••^ 
Porsononverkehr»  beeinflusst  ist  durch  die  Flucht  der  Bevölkerung^  ««» 
Transvaal  und  den  angr^^nJ^^'^den  Thellen  der  Kolonie  nach  den  Küsten* 
distrikten.  Der  Bückgtin^  der  Kinnahme  ist  erklArlich  angfesichts  d«'r 
Thateaclie,  dass  nach  dem  Einrücken  dor  Barentrnppnn  in  di«^  Kolonie 
205  Meilen  der  Eisenbahnlinien  sieh  in  deren  Besitz  befanden.  Die  anf 
den  beschlagnahmten  Bahnen  Angestellten  haben  Ihre  Posten  nicht  eher 
verlassen,  bis  sie  Befehl  dazn  erhielten  oder  vom  Feinde  vertrieben 
wurden.  Ihnen,  sowie  dem  gesammten  Beamtenpersonal  wird  für  ihre  in 
der  bewegten  Zeit  bewiesene  Entschlossenheit^  Umsicht  nnd  Geschick- 
lichkeit der  Dank  der  Verwaltung  ausgesprochen. 

lieber  die  Entwicklung  des  Bahnnetzes  von  Natal  seit  dem  .lahi^e 
IrtHl  bietet  die  nachstehende  l  ■  übersieht  einen  Ueberblick: 


1881 


\mn)    im    imi    \m    am  im 


Mittlere  üctriebslftnge  .  Meilen 

Beförderte  Pertoneo  .An« 
Bef5rderte  Gfltertonnen .  t 
Qetolstete  Zugmeilen .  Mellen 

Einnahme  Lstr. 

Auflgabe   , 

Anlagekapital.  ...  , 

Veninsung  des  Anlage- 
kapitals  % 

VerliiÜtniH«  von   jj"**?^*  % 
Einnahme 


1^  '.■ 
T.  ' 


c : 
Hl 


08} 

428 
171 
413 
173 
114 
1204 

4^ 


401 

m 


642 

302 

IflaR  1  13» 

607  !  686 

416  ;  379 

3651  6117 

6,11  4,iM 

08,6»  Ö2,s«4 

I 


m\\  4!»i 

««B  KXtt) 

689  680 

i377  ;  S4S4 

1 186  '  l  051 

4S2  &83 


475  .  m 

916  9n 

2768  27St 

986  910 

ri9o  m 


6237    6680  |  6961  72»« 

;  ! 

11,4S  \     lyW  i    6^;i  4,» 
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Rechttpracbung  uiul  Gesetzgebung. 


Reohtsppeohiing. 

KrkemitniH.s  des  Ohorv ''rwnlmn^j*^eriohtM.  II.  Senats,  v-nm  58^.  September  1900  in 
d»T  Vertt*alttiiig.sstreitsni;he  des  königl.  Ki.senbahiifiskns,  \  f nx'teii  durch  die  köniy;!. 
Eiseiibabndin'ktion  zu  H.,  Klftgem  und  RevitiioaMklägers,  wider  die  Landgemeinde 

St.,  Beklagte,  und  Revi8lon8boklA|frte. 

Weiifl  tiner  fiemeiiMle,  weicher  ein  BesteuerHiigsreolit  nach  §  35  des  Kommunalabgaben- 
leKtzes  Rieht  zusteht,  durch  den  in  etneM  Giitobeiirk  »tattflndM4ea  Betriab  von  Eia«n- 

MMItolMi  Arwwiptf  >  erwaulMi,  wetolM  tat  VerMUtaiw  n  4m  ttaN  tfetM  BsIrM  fir 

CnriUHltM  ZttMfc8  iOUmUHdigti  eMMllld6|lll§AbM  6lllM  OriwUlOkM  IlMftuip  tfWlQihM 

md  eine  Ueberbiirdung  der  Ste»erpfltchti0en  harbeiziifUhrM  |Ml|Mt  sind,  to  M  alM 
Miehe  Gemeinde  doch  nicht  berechtigt,  nach  Massgabe  des  §  93  Abs.  2  des  KoMMtnal- 
algabengeseties  von  dem  Eisenbahnunternchmer  efn^n  angemessenen  Ziischuss  zu  var- 
itnien,  weil  dieser  zur  Gewertieateuer  staatlich  überhaupt  nicht  veranlant  iat. 

Ans  den  Grflnden. 

Die  I^ndgoniiMiHlt!  St..  welche  das  Defizit  des  dortigren  SehnlverluinUes 
mf  den  Etat  der  pniirisclien  GiMncinde  ül)em<>iiiin('n  hnl,  wrlangtc  von 
der  krinig"!.  KiHenbahiidin-ktion  /.n  H..  al«  Vertreterin  des  Eißenbahnffskiis, 
^emiiss  §  ö8  rles  Knmnuiimialttrnheii^'-eseizeH  vom  I  I.  Juli  IfHOH  einen  an- 
gemessenen Zuschuss  für  die  EtatHjahre  1896/97  und  1897/98,  weil  eine 
^osse  Anzahl  von  Kindern  der  auf  den  eiKenbahntiskalisohen  Werkstätten 
des  benachbarten  Gutsbezirks  L  beschÄtYigicn,  zu  8t  wohnenden  Arbeiter 
die  VoLksBchttle  zn  St  beenche  and  hierdnreh  eine  erhebUohe  Steigenmg 
der  Gemeindeansgaben  herbeigefllhrt  werde.  Da  eine  Einigung  swiaeben 
der  Gemeinde  nnd  dem  Eisenbahnflskus  nicht  zn  Stande  kam,  eriiesB  der 
KreisanMehnss  zn  H.  am  10,  Jnni  1897  naobstehenden  Beaehlnaa: 

„Anf  den  Antrag  des  Gemelnde^orstandes  von  St  bat  der 
Kreisansechnaa  in  seiner  Sitzung  vom  10.  Jnni  1897  bescblosaen, 
in  GemAaaheit  des  §  &8  des  KommnnalabgabeBgeaetieB  vom 
14.  Juli  18QI3  für  die  der  Gemeinde  St  dorob  Beschnlnng  der 
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RAehtsprRchntij^  und  Geaetiqpebiingr» 


Kinder  dor  in  U  boscIiAfliglen  Werkstfittenarbeiter  crwacbscMn 
Mehrkosten  2n  den  Gemeindelasten  pro  18^6/97  and  pro  1897/08 
je  einen  Beitrag  vun  1  100  M  flir  den  königlichen  Eisenbahnflskiie 
festansetzen,^ 

und  in  domsolben  Sinne  erkannte  der  Kreisausschuss  am  *2H.  Oktober  1897. 
nachdem  der  EiKenbflhntiskns  pe^en  den  Besehluss  mit  dem  Antrag  mit 
mündliche  Verhandhm^  vorjre^janjron  war.  Der  Elsonb.ihntiskiis  beschritt 
hiernnf  die  Benifun^sinstaiiz,  iiidoHsen  olm«-  eine  den  Streit  «'rNMlip  ntlf 
KntseluMdung  zii  orroiehen.  Denn  der  Bezirkfiausschuss  zu  Ii.  erkannte 
am  21.  September  1H9H  wie  folgt: 

„Auf  die  Bemfbng  des  Klfigera  wird  die  Entacheidnng  des 
KreisansschusseB  dee  Landkreises  H.  vom  28.  Oktober  1897  anf- 
gehoben  und  die  Bache  zur  anderweitigen  Verfaandlnng  and  Ent* 
seheidong  an  den  Kreisatiaschnss  des  Landkreises  H.  zurück- 
verwiesen n.  s.  w.** 

Begründet  wnrde  die  Entscheidung  damit,  dass  die  PrUjudizialeinreden 
des  Klügers.  auf  die,  soweit  erforderlicli,  unti'H  nüher  eiiizufjehen  sein 
wird,  zu  verwerfen  seien,  im  flbrigen  aber  die  in  Betrnelit  kommenden 
ThntumstÄnde,  von  dejien  die  Hciiicssiing  des  Zns;rhus8e^  aljliiintre,  nmfi 
der  üntei'suchunß' und  Aurkhinm;,'-  bedürften,  sutl.i»  die  Zn nick \  '  !  vveij>uii<j 
der  Sache  in  die  erste  Instanz  geboten  sei.  Gegen  diese  Hiil»cl)ei(hinsr 
hat  der  KlU^er  nonmehr  noch  das  Itochtsmittel  der  Kevision  eingelcj^t 
and  beantragt: 

„das  angefochttsne  Urtheilf  soweit  es  die  Zorttekverweisang  an  den 
Kreisaassehnss  zu  H.  betrifft,  anftoheben.  nnd  anter  Aof hebang 

■ 

des  Besohlasses  des  Kreisaossehasses  des  Landkreises  H.  vom 
10.Jani  1897  die  Gemeinde  8t.  mit  dem  Ansprach  anf  Gewftbrmif; 
eines  Zoschnsses  zu  den  Gemeindeansgaben  für  die  Btatsjahr^ 
1896/97  nnd  1897/98  kostenfftUig  absaweisen.*" 

Die  Beklagte  boantra^e.  das  Rcchlsmiliel  zu  verwerfen.  Es  war 
jedoch  zu  erkennen,  wie  geschehen. 

Der  Klager  benift  sich  zunächst  darauf,  dass  jedenfalls  fdr  dn?^ 
Etatsjahr  1896/97  der  Vorderrichter  zu  einem  dem  Kh'lgcr  gtinsti^jen 
Anssprache  hittte  gelangen  müssen,  weil  hinsichtlich  dieses  Jahres  der 
Ansprach  anf  Zasehnsslelstong  verspätet  angebracht  worden  sei.  Danint 
Ist  Folgendes  zu  erwidern:  Allerdings  sieht  zwar  das  Gesetz  ebne  bestimmte 
Frist,  binnen  welcher  der  Ansprach  zn  erheben  ist,  nicht  vor,  dagef^i 
sind,  wie  anch  die  Ansftthnmgsanweisnng  vom  10.  Mai  1894  henrortiebl 
(vergi  daselbst  Art  88  No.  8  und  Noll,  das  Kommonalabgabengeaeis, 
3.  Anfl.  S.  190,  Aamerkang  24),  Ansprache  fiür  bereits  abgelanfene 
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Steuerjahre  dtircli  da«  Wesen  der  Sache  ausgeBchloasen.  Indessen  dor 
Klüger  irrt  in  der  Annahme,  daas  die  Beklagte  durch  Ablauf  des  Etats- 
jihres  ihres  Seebtes  anf  Znschassleistungr  yerlustig  ^ogmigen  sei.  Das 
Gc«etE  verlangt  nicht,  noch  spricht  sich  die  Ansftlhrangsanweisuniir  dahin 
«18,  dass  ein  Antrag^  anf  Znschnssleistung,  »ofem  eine  Eini^ng  der  Bc* 
theilipten  nicht  erzielt  werden  kann,  noch  innerhalb  des  laufenden  Etats- 
jrtlires  der  BesclilussboliOrde  unterbreitet  wird.  E»  muss  daluM'  als 
^'«•nüjfcnd  ang^csehen  werden,  wenn  das  Verlanpen  der  Wohnsitz^r'  nicinde 
inm-rhalh  des  laufenden  EtatHjalire»  der  lietriohs^emeinde  oder  im  Falle 
i\<^     :ü\  2  des   Konnnunalabjjaheiijresetzes  dem  ^iew orhetrejhenden 

kuntlge;r''li«'n  wird.  Das  nhoy  ist  liier  {xcselielien.  Denn  der  Ke^ieninfr^*- 
priwident  zu  II.  hat,  tilr  die  Interessen  der  Uuidf^emeinde  St.  eintrctiMid, 
(in  Ei-suchen  um  GewiUiruu||^  eines  Zuschusses  am  2h.  M/lrz  1807  an  die 
kr»nipl.  Eisenbalindlrektion  gerichtet  Wenn  nicht  tVÜher,  ist  also  hicrdureh 
dm  Verlangen  der  Ijandgcmoindc  dem  Kläger  bekannt  geworden. 

Dagegen  Ist  ein  ewcitcr  I*rlijudi2ialeinwand  des  Klägers,  der  beide 
Etattjahre  angeht,  begi*flndel. 

Die  AbsUtz<'  1  und  J  lU-.s  {;  .");')  des  Kuuimunalah^alM'np'sel/es  lauten: 
„Wenn  einer  Gemeinde,  welcher  ein  Bcstcucruiigsrecht  nach 
^  :3ri  nicht  zustidit,  durch  den  in  einer  anderen  Gemeinde  statt- 
tiudendcn  Betrieb  von  lierg  ,  Hütten-  oder  Halzwerken,  Fabriken 
oder  Eisenbahnen  nachweisbar  Mebrausgalien  fOr  Zwecke  des 
öffentlichen  Vollc8Schulwi*sens  oder  der  Öffentlichen  Armenpflege 
erwachsen,  welche  im  Verhältniss«;  zu  den  ohne  diese  Betriebe 
fttr  die  erwähnten  Zwecke  nothwendigon  Gemeindeansgaben  einen 
erheblichen  Umfang  enTichen  und  eine  Ueberbttrdnng  der  Steuer* 
pSichtigen  herbeizufflliren  geeignet  sind,  so  ist  eine  solche  He» 
meinde  herecittigt,  von  der  Betriobsgemeinde  einen  angemessenen 
Zoschuss  zu  verlangen.  Bei  der  Bemessung  desselben  sind  neben 
der  Hohe  der  Mehrausgaben  auch  die  nachweisbar  der  Gemeinde 
erwachsenden  Voiiheile  zu  berücksichtigen.  Dir  Zuschüsse  der 
Hotri<'bsgenieind«'  diin»  n  in  keinem  Falle  mehr  als  die  Hiilfte  der 
gesinumten  in  der  Ik  triebsg^'meinde  v<ni  den  hetretleiiden  Be- 
triebfu  zu  erhebend*'n  direkten  GemeiudoUnu-rn  betragen. 

Uogt  der  Betrieb  in  einem  Gutsbezirk,  s»i  richtet  sich  der 
Anspruch  gegen  den  (rewerbetreibendon ;  der  Zuschuss  darf  in 
diesem  Falle  den  viillen  Satz  der  staatlich  veranlagten  Gewerbe- 
steuer nicht  übersteigen.** 

Utt  vorliegenden  Falle  handelt  es  sich  um  die  Anwendbarkeit  des 
zweiten  Absatzes,  und  der  Kläger  verneint  die  Anwendbarkeit  aus  dem 


Digitized  by  Google 


470 


Bechtaprechuiiip  ttQd  GetietBgeiNtiig. 


Grunde,  weil  der  ßlsonbfthnllskiis  zm  staatlichen  Geworbesteuor  nicht 
vcranlaf^  sei.  Der  Vorderriohter  bat  den  Einwand  mit  naehstehendeii 
Aasführungen  verworfen: 

„Zwar  erscheint  zunächst  der  kiflgerische  Einwand,  dass  eine 
Heranziehung  des  Staatseisenbahnflskus  zur  Zahlung  von  Zn- 
schflBsen  auf  Grund  des  §  53  des  Kommunalabgabengesetzes 
^fruiuisilt/.lich  unzulüssipf  sri,  unbcgründot.  Der  Absatz  1  des  §  53 
hcstimim  ausdrücklich  und  jr^niz  .ill^ciiu  ui.  «lass  eine  Gemeinde, 
in  welcher  ein  Hctrii'l)  viai  Kisenhaluu  n  stattfindet,  iuu«  r  ^i* 
wissen  Vomussctziiiifren  vcipflichtot  sein  sull.  der  Wohnt^itz- 
gemeinde  Zuöcliusbc  zu  h'ihten;  der  Hctiifh  vnn  Btaatseit^enhahnen 
ist  liier  nicht  aiis^-cnnmtnen,  withren«!  «iercii  V^erh.'HtnisfJc  durch 
sonstif^e  Hcstimniungen  des  Gesetzes  besimciei's  «jeregell  sind 
(verfiel.  Konmiunalabgabenpfcsetz  §  38  Al>s.  3,  §  45,  §  47  Abs,  2. 
§  48),  der  ötaatseisenbahnbetrieb  f'illlt  daher,  wenn  rb'e  sonstijaren 
ViM'aussetzungen  zutreffen,  unter  die  Vorschriften  des  Abs.  1  d«'s 
§  58  a.  a.  O.  Der  bier  vorliegende  Fall  dos  Absatzes  2  des  §  5H, 
in  welchem  der  Betrieb  in  einem  Gutsbezirk  (L.)  stattfindet,  kann 
nicht  wohl  anders  beuitheilt  werden;  das  Gesetz  stellt  in  diesem 
Falle  keine  anderen  Voraussetzungen  für  die  Heranziehung  zn 
den  ftttgliehen  Zuschtlssen  auf,  der  Anspruch  richtet  sieh  hier 
jedoch  gegen  den  Gewerbetreibenden  selbst.  Nur  in  Beziehung 
auf  das  Mass  des  Zuschusses  ist  im  Gegensatz  zum  Absatz  1  be* 
stimmt,  dass  der  Zusdrass  den  vollen  Satz  der  staatlich  veranlagten 
Gewerbesteuer  nicht  tlbersteipcen  soll.  Ist  der  betreffende  Betrieb 
fjewerbesteuertVei,  wie  der  Staatseisenbahntiskus  nach  28  Abs.  H 
des  Konimunalabjrabenf^esetzes,  so  tTtllt  der  v<un  (ie&ctzi'  im  all 
geni(  in»'n  festg<5setzt('  Massstal»  für  du»  .Maximum  dfs  Zuschusses 
hiruvro;,  1111(1  CS  uiUbi  derselbe  in  OfMT>?f*<sheit  fb-r  xinstijren  \\c- 
stimmunp'U  des  §  a,  a.  O.  nach  hilli;^:«"!!!  Ernu'sseu  festgesetzt 
werden.  Auch  kann  beim  Man^rci  einer  (•ntsprechenden  gesetz- 
lichen Bestimmung?  nicht  an^j^oiommen  werden,  «lass  beim  Staats- 
eisenbahntiskus etwa  ein  tingirter  (Tcwfrbfstpuersatz  einzutreten 
hätte.  Der  Ansicht  des  Klägers,  dass  die  \  eraidagung  zur  Oo- 
wcrbesteuer  eine  Voraussetzung  der  Heranziehung  nach  Abs.  2 
des  §  58  a.  a.  O.  bilde,  und  dass  Kläger  beim  Mangel  diewr 
Voraussetzung  der  Heranziehung  nicht  unterliege,  hat  der  Bezirfcs- 
ausschuss  sich  nicht  anschliessen  können,  da  die  Fassung  des 
Gesetzes,  besonders  im  Hinblick  auf  den  Absatz  1,  für  die  kli(^* 
rische  Ansicht  keinen  hinreichenden  Anhalt  giobt  und  die  BilUganir 
dieser  Auslegung  zu  der  unauiielira  baren  Folgenmg  tllhn^n  wOrde. 
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d4s8  dor  WoliiiHitzi^incindc  ein  Anspruch  auf  den  thigliclicn 
Ztifichuss  zustehen  wUi-de,  wonn  dor  betroffende  sie  belastende 
Staatseisenbahnbetriob  in  einer  benachbarten  ^polituchen**  Oe* 
melnde  stattfindet,  dagegen  nicht»  wenn  der  geographische  Bexirk, 
in  welchem  der  Betrieb  Yor  sich  geht,  unter  den  Begriff  eines 

Dif-M  ii  Ausfülirimgon  konnte  hWU  iUt  CJerichthhof  nicht  anschliessi'n. 
vnii  d«  r  l'llicht,  (jit'bühit'H,  Beitril^re.  Steuei*n  und  Dienste  für 
fiii  (iciut  in\v«'N(^n  zu  hübten,  pfilt,  «iass  niimlioli  (Ii4  sc  I*Hi<*ltt  nur  insnnvji 
fnstclu.  J^l^  der  Oo^etzgclxT  den  l'tiichtige.u  h«;z«'ichnt:t.  ilciu  er  hie  aui 
'tic^.  «rih  a  eh  von  f!er  Verpflichtung  zur  Zahhuiff  vun  Zuschüssen  an 
«lic  Ai  lx  itn  w  olm>it/.{4«'njeinden  gemüsH  4J  ö.'J  deji  Koniniunahibgabengcsetzei» 
vtun  U,  Juli  IHiiä.  Ist  daher  der  Absatz  2  daselbst  dalnn  zu  verstehen, 
iiai*s  ein  Gewerbetreibeuder,  sofern  er  asur  Gewerbesteuer  st^uitlich  über- 
luiu|it  nicht  veraidagt  ist,  von  der  Arbeiterwuluisitügemeinde  aus  §  5.3 
a.  a.  0.  nicht  in  Ansprach  genommen  weixleu  darf,  s»  wird  dadurch 
jttdcr  Anspruch  der  Gemeinde  St  hinflUUg.  Es  steht  ausser  Zweifel,  dass 
d(tr  Betrieb  der  Staatseisenbahnen,  und  zwar  auch  in  Ansehung  der 
Wericstitten  <vergi.  Kommissionsberieht  des  Abgeordnetenhauses  anm 
Entwuif  des  KommunaUibgabengesetses  Seite  {2  440]  59)  staatlich  zur  Oe- 
wntestener  nicht  venuüagt  wird  und  keiner  kommunalen  Gewerbesteuer 
onteriiegt  (vergl.  Art.  4  und  10  der  AusfUhrungsanwelsung  vom  10.  April 
1802  nebst  Zusatsbf^stfmmiingcn  vom  5.  Mftrz  1S94,  Fnistings  Kommentar 
zun  6ewerbesteuer;je.setz  vom  24.  Juni  1891  Seite  147,  148,  149,  157 
und  ij  28  do«  Kommunalabgaben^efsetzes  vom  14.  Juli  1898,  sowie  Nöll's 
Komnu-imir  Iik  i/u,  ;5.  Aufl.  Seite  78,  Anmerkung  13).  Zweifelhaft  dagegen 
M  es.  welche  Folgeninefen  liieraius  im  Hinblick  auf  .>;>  Abs.  2  a.  a.  O. 
^11  zif»lieM  sind.  Man  konnte  ziuiHt  li-t  vidlrielit  freltend  machen,  dass  in 
>olclifn  Fiillcj!  von  dem  .Auskunfismittel  eini's  toiirirten  Steuersatzes  Gc- 
hmiQh  zu  niiieiieu  und  eine  fiktive  Einscliätzuii^  des  (Tewerbetreibendcn 
m  (tewerbi'stcuer  am  Platze  sei,  Ziu'  Rechtfertigung  dieser  Auft'assung 
liisst  sich  aber  nichts  weiter  anführen,  als  dass  eine  fiktive  Einschiitzung 
und  fingine  Steuersätze  dem  Kommunnlsteuerreehte  nicht  fremd  sind, 
indessen  dieser  Beweisgrund  versagt,  sobald  man  sich  die  bestimmte 
Aosdrucksweise  des  Gesetzes  vergegenwärtigt  Das  Gesotz  spricht  von 
diiD  Satze  dor  staatlich  veranlagten  Gewerbesteuer.  Ein  fingirter 
Bteuenatz  ist  aber  etwas  hiervon  wesentlich  Verschiedene«,  und  aus 
diesen  Grunde  ist  es  ausgeschlossen,  in  Fällen,  wo  es  an  einem  staatlich 
▼eraalagten  Gowerbestenersatze  fehlt,  au  dessen  Stelle  einen  flngirtcn 
Hteversatz  in  Anwendung  zu  bringen  oder  gar,  wie  der  Bezirksausschuss 
will,  fttr  die  Festsetzung  des  Maximums  des  Zuschusses  ein  billiges  Er 
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meBt»en  walten  zu  lassen.  Weiter  könnte  man  sagen,  dass  hoim  Mang«»! 
eines  staatlieh  veranlagten  Gewerbesteuersatzes  nur  die  Schnnke  in 
Fortfall  komme,  die  der  Gesetzgeber  im  übrigen  fQr  die  AnsprQche  der 
Arbeiterwohnsitzgemeinde  für  erforderlich  erachtet  habe.  Einer  solchen 
Auslc^m^  Hber  widerstreitet  znnAchst  die  dem  ganzen  §  58  a.  a.  0.  innc- 
wuhncndo  Eipfeiischaft  einer  Ausnahmevorschrift  im  oigentlichsti^n  Sinne. 
Auf  (licjscn  Chanikter  bat  der  Gerichtsliof  bereits  in  zahlroielion  tVulu'rcn 
Stn'itnUlfii  liinfjcnvicsen  und  nnmontlich  hcr\t»rp'linl)cii.  dass  er  boreib 
in  d<"U  Voi*sladi('n  des  ficscizrs  s<>  klar  zu  Tage  ^eirt^ten  dast»  dadurch 
eino  streng"«'  Auslc^in^  des  Grsrtzcs  ^«'Ixitcn  wordc.  ^Man  fjlaubto"  — 
so  hcisst  08  in  dorn  üeriehtc  dor  Subk<Mumis!Pinn  «DnicksMehrn  dos  llauscN 
der  Abjjfc.oiflnetcn  17.  l^gislaturpcriudc  5,  Sossion  181)2/08  No.  1*2«  An 
Uigp  H  Seite  ]'u)  —  „vnn  oiner  all  pfc mei nen  und  g^rundbiitzlichen 
Rcgrlunpr  der  schwierigen  Fmgc  zur  Zelt  überhaupt  Abstand  nohraen 
und  sieh  auf  den  Versuch  beschrftnkcn  zu  sollen,  den  drückendstes 
MlssstAnden  durch  geeignete  spezielle  Ausnahm evorschril'ten  zu 
begegnen*  (vergl.  das  Rndurthell  vom  Ifl.  Mai  1800,  Entscheidungen  de» 
Obervcrwaltungsgerichts  Band  XXXV  Seite  131  ff.).  Offenbar  von  den- 
selben Erwilgongen  aus  hat  es  der  Gesetzgeber  auch  für  erforderlich 
angesehen,  für  die  Bemessung  der  Höhe  „des  angemessenen  SSn* 
Schusses**  (vergL  Bericht  der  Subkommission  Seite  160,  16!)  speziell 
lere  Gesichtspunkte  auficustellen. 

Eine  solche  speziellere  Vorschrift  findet  sich  Kunilehst  für  die  gr- 
wfthnlfchen  Fälle  des  Abs.  l  im  letzten  Satze.  Die  ZusehüBsc  der  Hetrieh»- 
{gemeinde  dttilen  in  keinem  Kalle  uieiii-  als  die  Hülfte  der  pesaramltii 
in  der  Hetriebstrenieinde  vnn  den  betreffenden  Betrieben  /u  erlirbt'udrn 
direkten  Oemcindesieuern  betia^ren.  Diese  Bestimmung"  ii>t  kl.ir  und 
deutlich  jyefasst,  dass  über  ihre  Aue«!eprunfy  Zweifel  niclit  erhnhf  n  wnden 
können,  ob>v<dd  ihre  Anwendung  zu  einem  befremd  liehen  Kes»uliat  dann 
ftlhrl,  wenn  sieh  die  Beiriebsjj'emcinde  in  einer  !*u  fjfünstij^en  F^inaiizla^'c 
befindet,  dass  sie  nur  sehr  geringe  oder  gar  keine  Oemeindesteueni  erlicht 
In  solchen  Fallen  muRs  der  Zuschuss  für  die  Arbeiterwohnsitzgenioind« 
zu  einem  minimalen  Betraj;e  zusammcnsehnimpfen  oder  auch  ganz  fort- 
fallen, mag  sich  die  Wohnsitzgemeinde  selbst  auch  in  den  allcrroisslichsten 
Verhflitnissen  befinden.  Bei  dem  klaren  Wortlaute  des  Gesetasos  raflssen 
aber  diese  Polgen  hingenommen  werden»  und  zwar  nmsomehr,  als  sich, 
vrie  der  Bericht  der  Subkommission  (vergl.  daselbst  Ekite  161)  ergieht 
der  Gesetzgeber  der  Möglichkeit  solcher,  wenn  auch  seltenen  FUle 
keineswegs  unbowusst  geblieben  ist.  Das  Prinzip»  dass  dem  Ansproeb 
auf  Zuschnssleistung  feste  Grenzen  gezogen  sind,  muss  daher  auch  dem 
Absatz  2  gegenüber  aulY^oht  erhalten  werden,  und  mit  diesem  Gnuid' 
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litte  ist  es  nnverträglich,  wenn  der  dem  Seblnsssatze  des  AbsatiseB  1  ent- 
sprechend© zweite  Satz  des  Absatzes  2  „der  Zuschuss  darf  in  diesem  Falle 
den  vollen  Satz  der  staatlich  veranlaglou  Gewerbesteuer  nicht  Übersteigen,** 
Mäü  ausgelejgrt  wird,  dass  beim  Maiig'el  eines  staatlich  veranlagrten  Ge- 
werbestcuersatzes  nur  die  Schranke  für  die  BcmcBsunfr  den  Anspruchs  der 
Arbeiterwohnsitzgemeindc  in  Fortfall  gckummen  sei.  Vielmehr  er^'ebt 
sich  als  nothwendi^e  Fnlgcnm^^,  ähnlich  wie  hei  den  oben  hinsichtlich 
des  Absatzes  1  hervorgehobenen,  zwar  seltenen,  aber  doch  möglichen  Um- 
ständen, dass  dem  Ansprüche  seihst  die  gesetzliche  Unterlage  mangelt 
Ob  dieses  Ergebniss  der  Billigkeit  entspricht  oder  nichts  ist  nieht  zu 
nntenachen.  Der  Verwaltongsrichter  hat  das  Gesets  so,  wie  es  nach 
seiner  Ueberzengong  aasgelegt  werden  moss,  zur  Anwendung  zu  bringen 
and  nicht  zu  verbessern. 

Ans  diesen  GrQnden  war  die  Vorentsobeidnng  wegen  Verletzung 
des  I  &3  des  Komnranalabgabengesetzes  anftnheben,  and  war  bei  freier 
Beoräieilang  die  Entscheidong  des  Kreisansschosses  entsprechend  dem 
Antrage  des  Klagen  abzo&ndem. 


Geietsgebung. 

Deutsches  Reich«   Bekanntmachung  des  Reichskanzlers: 

Vom  24.  Dezember  1900»  betr.  Aendenmg  der  Anlage  B  zur  Eisen* 
bshnYerkehrsordnung. 

(Eisenbatan-Verontomigsblatt  S.  18.  B.*0.*B1. 8. 1.) 

Premsen.  Staats  vertrag  vom  19.  September  1900  zwischen  Prenssen, 
Sachsen,  Sachsen- Altenborg  and  Reusa  jüngerer  linie  wegen  Her- 
stellung einer  Eisenbahnverbindung  von  Gera  über  Söllmnitz,  Kayna 
und  Spora  nach  Meuselwitz  und  Wuitz-Mumsdorf  mit  einer  Ab- 
zweigung von  S<i Ilmnitz  zur  Reusscngrube, 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  63.  Q.-S.  S.  7.) 

Erlasse  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbelten:       ^  2.]^'* 

Vum  U.  Dezember  1900,  betr.  Ticfbauabtheilungen  bei  Bau- 
gcwerkschulen  015 

Vom  15.  Dezember  1900,  betr.  Taxifverzeiehnisse  61ö 

Vom  16.  Dezember  1900,  betr.  AnwArterlisten  für  Stations- 
asBistentenstellen  616 

AnUf  llrBmMawiiM.  UM.  ai 
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Vom  17.  Dezember  1900,  betr.  lierechnung  der  peubionblahi- 
gen  Dienstzeit  616 

Vom  22  Dezember  HiUU,  betr.  Verwendung  der  formlos  ge- 
priitten  Bahnpuiizeibeamten  Ö19 

Vom  2d.  Dezember  1900,  betr.  Ausbildung  txaa  Telegraphen* 
melster  619 

Vom  2a  Dezember  1900,  betr.  Fensionimng  der  Beamten  der 
Staatseisenbahnverwaltimg   1 

Vom  3.  Januar  1901,  betr.  Reiseentschädigungen  der  Bezirks- 
beamten  und  Funktionszulagen  der  Stationsbeamteu    .   .  1 

Vom  7.  Januar  1901,  betr.  bautechnische  Fachschulen  ...  2 

Vom  8.  Januar  1901,  betr.  Scliiedsgerichte  für  die  Arbeiter- 
versicherung   7 

Vom  13.  Januar  1901,  betr.  AusiUbrungsvorschritlten  zu  deu 
Unfallversicherungsgesetzen  13 

Vom  14.  Januar  1901,  betr.  UnfaUverbtttungsvorBcbriften  .  .  17 

Vom  17.  Januar  1901,  betr.  Veräasserang  von  Ornndstacken  33 

Vom  21.  Januar  1901,  betr.  Verwendung  weiblicher  Personen 
im  Bisenbabndienst  34 

Vom  9.  Januar  1901,  betr.  die  grossherzoglich  hessische  Ver- 
Ordnung  Über  die  allgemeinen  Sta<itsprüfunf»"en  für  das 
Hochbau-,  Ingenieurbau-  mid  Maschinenbauiuch  vom  20. 
September  1900    39/ül 

Vom  3.  Februar  lUUl,  betr.  Theilnelimer  an  der  ostasiati»cheu 
Expedition   ÜT 

Vom  4.  Februar  1901,  betr.  allgemeine  Anschlussbedingangen  67 

Vom  5.  Febroar  1901,  betr.  FrOAmg  zum  Wagenmeister  .  .  69 


Oesterreich- Ungarn.     Geschäftsordnung    für    den  Staatseiscn- 
bahnrath  vom  17.  April  1B97  unter  Berttclcsichtigung  der  wäb 
rend  der  Fonktionsperlode  des  Staatseisenbahnrathes  1897—1889 
getrolTeneo  Abftndeningen  derselben. 

(VerOITeafliGht  im  Verordmmgsblatt  für  Eisenbahnen  und  ScUülüirt 
No.  7  Tom  15.  Januar  1901  S.  949»> 

§1. 

Der  StaatiksiHciibalinratli  wird  von  dvm  Kiseubaliiiuiiuibtci'  uach  Bedurfiii«!'. 
mindeüteiis  aber  zweimal  iui  Jahre,  und  zwar  im  Frühjahre  uud  im  Uerb8tc  xa 
eioM*  SltKuu^^  eioberufen. 
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Die  ragttlniastf gen  SiteanKen  wefdea  thmdiebst  derarl  anbennunt,  da»  einer- 
^its  die  Mitglieder  ihre  Antrage  in  KeantaliB  der  sar  Berathnng  gelaDgenden 

Vorlagen,  insbesondt  ro  der  Fahrplanentwilrfe,  stelleD  köniif*n,  und  dass  andererseits 
fveotTielle  Wünsche  des  Staat8eiscnbahnrat!i«'s  in  Ansehung  (l«'s  Fahrplanes  noch 
bei  ilt^r  betreffenden  iuternatioualeu  FHlirplaukouferenz  berückiichtigt  werden 

Die  Einladung  der  Mitglieder  erfolgt  spätestens  drei  Wucheii  vor  dem  für 
den  Beginn  Sttsung  anbentumten  Tage  unter  Mittheiiuug  der  Tagesordnung, 
iD  welcher  die  der  Begutaehknog  sn  vnterzIeheQden  Gegensttode  kitnt  ange- 
Abrfi  «nd. 

Ist  ein  mtglied  des  StaatseisenbahnratheB  verlilndart»  an  der  anberaomten 

Sitzung  th eilzunehmen,  so  hat  dasselbe  nicht  nur  sein  Ausbleiben  umgehend  dem 

Fi'it'nb.ihnTnlnister  anzuzeigen,  damit  die  Einladunj?  d*'s  für  dieses  Mitglied  er- 
iuiunten  Ersatzmannes  erfolgen  könne,  sondern  auch  unmittelbar  «einen  Ersatz- 
umm  uuter  Uebermittlutig  des  ihm  zugekommeneu  Akteniuaterials  von  seiner 
Verhinderung  zu  benachrichtigen,  damit  letzterer  der  Einberufung  zu  der  betref- 
fenden SiUung  gewartig  sei. 

§2. 

Der  Vorsitz  in  den  Sitzungen  des  Staatseisenbabnrathes  steht  dcni  KiHenijakiu- 
Bioister  nnd  im  Falle  der  Verhinderung  desselben  dem  von  ihm  aus  dein  Stande 
des  Cisenbahnmintoterinnis  au  bestimmenden  Stellvertreter  an. 

An  den  Sitsnngen  des  Staatselsenbabnratlies  .nehmen  die  vom  Elaenbabn- 
mnbter  bestimmten  Oigane  der  staatlichen  EIsenbahnTcrwaltnng  thelL 

lieber  Veranlasanng  des  Vorsitzenden  kOnnen  den  Sitsnngen  auch  Baehver* 
iftlndi^e  aus  Interessentenkreisen  beigezogen  werden. 

Die  Sitzongen  des  Staatseisenbahnrathes  sind  nicht  ÖffentlielL 

§8. 

Der  Vorsitaeode  erOffiset  nnd  leitet  die  Berathnng,  bestimmt  die  Reihenfolge 

der  Verhandlungsgegenstande,  veranlasst  die  Abstimmung  nnd  beaeiebnet  jene 

Gegenstände,  weiche  geheim  zu  halten  sind. 

Er  schliesat  die  Sitzung  und  bestimmt,  falls  der  I  nifang  der  Berathuiigs- 
gegeostUnde  e.s  nothwendi^'-  iimeht.  die  Sitzung  an  einem  der  nächstfolgenden  Tage 
fortzusetzen,  den  Zeitpunkt  dieser  Fortsetaung. 

§4. 

Anrrn<?f  einzehier  Mit^liedeiv  welche  in  einer  Sitzung  des  St>iat8eisenhahn» 
mbes  zur  Verlmndluug  komnii  a  golien,  um  »ohin  die  Grundlage  von  Autragen 
des  Staatseisenbahnrathes  im  Sinne  des  §  H  des  Statutes  zu  bilden,  sind  schrift- 
lich spätestens  14  Tage  vor  Beginn  der  Sitzung  dem  Eisenbalmminister  bekannt 
m  geben.  Spater  eiugebraehte  Antrige  werden  weder  aof  die  Tsgeaoidnuug 
geieiBt»  noeh  venrielfUtigt  nnd  kommen  in  der  betreffenden  Seesion  ttberhanpt 
DV  denn  m  Verhandlung,  wenn  sie  von  mlndaateas  fünf  Mili^dem  des  Staats- 
äiwbahnrathes  unterstützt  werden  und  ihre  Dringlichkeit  vom  StaataeiscBbahn* 
rathe  anerkannt  wird  ij).  Andernfalls  ist  die  BeMchlussfassnng  Aber  solehe 
verspätete  Anträge  auf  die  uRchnte  Session  zu  vertagen. 

Den  Anträgen  Ist  in  der  Ilegd  eine  kurze  Begründung  beiisufügen:  nur  in 
diiageudeu  Ausnahmaiaileu  darf  von  dem  Antragsteller  auf  die  von  ihm  bei  der 
Betathung  mündlich  vorsnbriugeude  Begründung  verwiesen  werden. 

81* 
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Bechtbprechuug  und  Gefietzgebung. 


Der  StMtseisenbahorath  kann  entweder  fär  die  ganie  Dauer  seiner  Fanktion 
oder  Ton  Fall  zu  Fall  ans  seinen  Hitfirliedem  AnsschflsBe  wählen,  welche  berufen 
stndt  die  mr  Berathung  im  Staatseisenbahnrathe  bestimmten  GegensMnde  sa- 
nllchst  einer  VorprOfang  za  untendehen  nnd  sohin  dem  StaaMsenbahniathe 
mftndlicli  oder  schrlftlidi  zu  berichten. 

Für  die  ganze  Dauer  seiner  Funktion  wählt  der  Stsuitseisenbahnrath  in  der 
ersten  Sitzung  seiner  Funktionsperiode  insbesondere  folgende  drei  (stindigen) 
Ansschüsse: 

a)  einen  Ausschu.^s  für  fiUp-OTnoine  Augelegenheitcn; 

b)  einen  AusschuBs  lur  Fahiordnungsangele^enheitcn; 

c)  einen  AusschusB  für  kommerzielle  und  Tari t\ui;;elc;^enhciteu. 

Womöglich  soll  jedes  Mitglied  des  Staatseisenbahiirathcs  einem  dieser  drei 
(ständigen)  Ausschüsse  augehören  und  soll  in  jeden  dieser  Ausschüsse  annftbemd 
die  gleklie  Zahl  Toa  Mitgliedern  gewihlt  werden. 

Jeder  Anssehnss  koxistitairt  sich  fttr  die  Dmer  seiner  Fanktion  duch  Walil 
eines  Obmannes  nnd  Obmannsteilvertreters  ans  der  Mitte  seiner  MitjgUeder. 

Die  Aiissebflsse  werden  Ton  dem  Elsoibahnmlnlster  in  der  Begel  mmlttel- 
bar  vor  den  Sitsnngen  des  Staatseisenbahnrathes,  nnd  swar  derart  einbemfeo, 
dass  zwischen  den  Aufischnsssitanogen  und  der  nenarsttrang  ein  Tag  aar  Aus- 
arbeitung der  B^erate  frei  bleibt. 

Ausser  den  vom  Eisenbahnminister  zur  Theilnahme  an  den  Verhandlungen 
der  Auaschü.sse  betitimmten  Organen  der  Staiitseisenbjtlmvenvaltunjr  können  den 
Sitzungen  der  Ausschüsse  über  Veranlassung  de«  Voi s  t/rinlcn  auch  Saihver- 
ständige  aus  Interessentenkreisen  beigezogen  werden.  \V  euu  in  den  SiUcungen 
der  Ausschüsse  Angelegenheiten  von  Privateisenbatmen  zur  Verbandlang  kornmeo, 
bleibt  es  dem  Ermessen  des  Eisenbahnminlsterioms  vorbehalten.  Aber  Antng  des 
Vorsitaenden  des  Aasschosses  die  betreffenden  Eisenbahnverwaltnngen  zur  EaU 
sendong  von  Vertretern  «oftofordem. 

Die  Organe  des  Eisenbahnminlsterioms  sind  verpfliehtet»  die  Ausschüsse  is 
ihren  Arbeiten  thonlichst  zu  unterstützen  und  denselben  alle  über  die  vorliegeo- 
den  ßerathungsgegenständo  geforderten  Auskünfte  zu  ertheilen. 

Die  Anfril'-'e  der  Ausschüsse  sind  in  entsprechender  Weise  reehtaeitig  sar 
Keunttiisf^  der  Mitglieder  des  Staatsei.senbnhiirjithes  zii  brjn:;en. 

Der  Vorsi^eode  des  Staatsei-jetitHihüratUes  wird  den  Ausschüssen  jene 
Qegenstände,  welche  sie  in  Behnudluug  ku  nehmen  haben,  sowie  jene,  welche 
geheim  zu  halten  sind,  bezeichnen. 

In  der  iiegel  sind  alle  Vorlagen  vor  ihrer  Berathuug  den  Mitgliedern  des 
Staatselaenbahnrathes  mitaatheilen,  und  zwar  werden  den  Mitgliedem  die  im  § 
genannten  «FahrplanentwOrfe*  and  »Mltthellnngen**  thonüchst  drei  Wochen  mid 
die  Kopien  der  reehtaeitig  elngebraichten  IhitlatlvantrSge  der  einseinen  VItgliedsr 
<§  4)  thnniiehat  acht  Tage  vor  den  Sitanngen  nigeaendet  werden. 

§  e. 

Die  Gutachten  des  StaatÄoisenbaluirfithes  über  die  vorgelegten  Fragen  wer- 
den durch  Abstimmung  der  anwesenden  Mitglieder,  beziehungsweise  Ersatzmänner 
festgestellt. 
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Zur  BesetaluMflUilgkelt  dM  StiMtMlMabaluinitliet  Iii  die  AnurmwMt  Toa 
■wdMtenB  svandg  IfikgUedeni  (ErMtiminntttt)  «forderlleli. 

Wenn  sich  bei  der  Absttnunung  Aber  einen  gestellten  Antrag  Stimmen- 
SMehhelt  «igiebt»  gilt  derselbe  sie  gefallen. 

Bei  den  Beratiinngen  der  Antsehüsse  hat  der  Yoititiende  tun  der  Abstimmung 
nidit  tlieilsanelinien,  sondern  nur  im  Falle  der  Stimmengleichheit  an  dlrimiren. 

§  7. 

Ueber  die  Sitzungon  des  Srnnttteisenbahnrathes  Bind  diireh  die  von  dem 
Ebeubahnminister  bestimmten  Organe  Protokolle  aufzunehmen,  welche  in  ge* 
dringtor  Fassung  den  Gang  der  Verhandlung  darzustellen  haben. 

Die  Gegenstände  der  Tagesordnung,  sowie  die  hierüber  abgegebenen  Gut- 
achten sind  wörtlich  anzuführen. 

Yen  der  Mehrheit  abweichende  Ansichten  sind  über  Yerlangea  der  Stimm- 
fUinr  in  das  Protokoll  anlknnehmen. 

Die  ProtokoUe  werden  oimmtlichen  Mitgliedern  und  Ersatsmlnaem  suge- 
st«Ut  und  ausserdem  durch  die  «Wiener  Zeitung"  und  das  »Yerordnnngsblatt  für 
li^lsenbahnen  und  Scbiflbhrt*  verttlTentlieht. 

Inwieweit  die  Veröffentlichung  einselner  Beschlüsse  aus  geschäftliehen  oder 
höhtren  staatlichen  Rücksichten  zu  unterbleiben  hat,  bestimmt  der  Eisenbahn- 
minister. 

Anfällige  Berk  ht;i:^tni^'<'n  des  Protokolles  sind  bfimen  acht  Tn^j^pn  ^•<»?l  der 
Zustellung  desselbt'ii  aiv  die  Mitglieder  und  Ersatzmänner  beim  Vorhitzeuden  '^e.l- 
lend  zu  mnchen  und  gelangen,  fullä  ^ie  als  zutreffend  befunden  werden,  in  den 
geu&anten  lilälteru  zur  VerlautL>arutig. 

Den  Mitgliedern  des  Staatselsenbahnrathes  werden  vor  jeder  SItanag  su- 
Saisndet: 

I.  die  »Fahrplanentwürfe*  für  die  im  Staatsbetriebe  stehenden  Eisenbahn- 
linien; 

St  efaigehende  »Mittheilungen"  über  die  stdtens  des  Elsenbalmuilnisteriums 
erfolgte  Sehlussfassung  in  Betreff  der  vom  Staatseisenbahnrathe  in  seiner 
vorausgegangenen  Sitzung  abgefirebenen  Gutachten,  sowie  über  alle  seit 
lier  letzten  Sitzung  getroffenen  \  t'rlügungen,  welche  Angel ej^cnheitou 
betreten,  die  nach  §  3  des  Stututes  tür  den  Staatseisenbatinrath  in  den 
Wirkungskreis  dieser  Körperschaft  fallen,  wegen  besonderer  Urini^lichkeit 
aber  ohne  vurhcrgegangene  gutachtliche  Aeosserung  des  Staatselsenbahn- 
rathes getrofTen  werden  mussten. 

§01 

Die  dem  Staatseisenbahnrathe  gemäss  §  8  des  mit  der  AllerhSehsten  Ent- 
achliessang  rom  1&  Februar  1897  gendimigten  Statutes  austebenden  Befngnisse 
werden  von  demselben  nur  in  sidner  Qesammtheiti  nicht  aber  von  den  eiosehien 
Ifitgliedeni  desselben  ausgeübt 
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Rechtoprechung  und  Gesetzgebung. 


Das   Vorordnunjrshlatt  dos  k.  k.  Handelsministeriums   für  Eisen- 

h;ihn(«n  und  Dampfschiffahrt  onthiilt  in  den  folp^rndrn  Nummern 

die  nachstehenden,  das  Eisenbahnwesen  betretenden  wichUgeren 

Gesetae,  Erlasse  o.  s.  w. 

(No.  14:)  Krinss  des  fitfldnbahnministeriums  vom  17.  JuiltMr  1901«  iKir.  die 
Kompetens  zax  Geoehmigung  ron  Schleppbahnaalagan. 

Frankreiclu  Gesetze  vom  11.  Januar  1901,  betr.  die  Gemeinnützigkeits- 
erklämngen  yon  Bisenbahnen  zwischen  den  Bahnhöfen  Ronbaix  ond 
Tonreoing^les-Francs,  von  Morez  nach  6t  Glande,  von  Rnifee  nach 

Koamazi^ros  und  von  Villeneuvc-sur-Lot  nach  Falgucyrat. 

(Veröffentlicht,  im  Journal  offlciel  de  la  Köpublique  Fran^Hiiie  No.  12 
vom  13.  Janaar  1901  S.  S15  und  316.) 

Die  genannten  Bahnen  werden  alb  Hauptbahnen  für  gemeinnützig  erklärt. 


Russland.  Kai8erlich<M'  Erlass  vom  15./27.  Oktober  li)00,  betr.  Er- 
hebiui^f  einer  Steuer  voti  den  mit  der  Eisenbahn  reisenden  Pf^r 
soncn  zu  gunstcn  der  russischen  Gesellschalt  v*>m  Rothen  Krcoz 

(Veröffentlicht  nn  Vfrordnuttt^sblatt  des  Miotsl.  der  Verkehrsanstalten 
vom  1H./-2H.  Dt'zernher  1900.) 
Vom  ln./'>7  November  UKX)  ab  wird  zu  fransten  der  nissi'ich''n  GeselisciiHft 
vom  Rothen  Kreuz  von  den  mit  der  Ei.seiibHhu  reisenden  Personen  eine  Steuer 
von  ft  Küpeken  (etwa  It  ^)  für  jede  Reise  erhoben  und  zwar  von  (b-n  Reifenden 
erster  and  zweiter  Klasse,  wenn  sie  mindestens  2  Rbl.  (4,3n  c#)  und  vun  den  Bei- 
senden  dritter  Klasse^  wenn  sie  mtndesteas  8  Rbl.  (17,90  <i^)  für  die  Reise  sa  ishleo 
haben.  Diese  Steuer  wird  aneh  erhoben  von  den  Personen,  die  mit  Frdrahrtsitih 
weisen  fftr  erste  and  sweite  Klasse  reisen,  ohne  Rfleksicht  anf  die  Ausdehnung  dsr 
Fahrt.  Befreit  von  der  Steuer  sind  nur  Personen,  die  mit  Milit&rausweisen  reisen; 
für  diese  erfol^'t  die  Bezahlung  daroh  den  Staat  «nf  Grund  der  MiUtirtcansport- 
Ordnung  vom  12.^^.  Januar  187S. 


Verordnung:  vom  September  1900,  betr.  die  Lieterlnsten  für 

die  zur  Beförderung  auf  der  Eisenbahn  aufgegebenen  Güter. 

(Verdffentlicht  im  Verordnungsblatt  des  Minist,  der  VerkahreanstaHsn 
▼om  8714.  0esember  igoo.) 

Auf  Grund  des  Art.  53  des  allgemeinen  russischen  Eisenbahn^usetzes  (vefgL 

Archiv  1885  S.  643  ff.)  hat  der  Eisenbahnrath  mit  Bezug  anf  die  BeHtinimungr« 
über  die  T.ieferfristcn  vom  MJlrz  IHOi  (verfil.  Archiv  189]  S  9r^r^)  und  vom 
17.  Juli  18%  (vergl.  Archiv  iBtHj  S.  119b)  nnch.stehende  Festoetzuugeu  geiroffso;  die 
vom  15./27.  Oktober  190U  ab  in  J^aft  treten  sollen. 
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Die  LdeferfriBt  soU  wie  folgt  berechnet  werden: 

A.  für  Frachtgüter: 

I.  3  Tage  (S  mal  %i  Stunden)  für  die  Abfertigung; 

1  Tag  (34  Stunden)  Ittr  je  IfiO  Werst  der  gesammten  Entfemung*  die  von 
dem  Qttte  nnrttekgelegt  werden  soll,  wenn  da88ell>e  in  Wagenladungen 
und  im  direkten  Verkehr  befördert  wird,  und  1  Tag  ftuf  jo  120  Wernt, 
wenn  das  Gut  als*  Stückgut  aufgegeben  ist.  sowie  für  allt>  Sciidtinpen  im 
Ortsverkehr.  Bei  der  Bi'rechnung  dieser  Fristen  bleiben  Theilstnn-ken 
bis  zn  25  Wer.st  unberückhichtijjt.  wührend  für  solche  über  25  Werst  ein 
voller  Tag  in  Hechnung  gestelli  winl; 

H.  l  Tjig  für  den  Uebergang  von  einer  Balm  zur  andern; 

4-  1  Tag  für  die  Umladung  des  Gutes  aus  Wageu  einer  breitspurigen  Bahn 
tn  solche  einer  «chmaUpurigen  oder  umgekehrt; 

B.  für  Kilgut: 

I.  1  Tag  für  die  Abfertiynn^; 

2.  für  die  Beförderung  bis  zu  m)  Wers»  i  The:  hi<  /n  nfx>  Werst  -J  Tn^;e, 
bis  zu  1000  VVer8t  'A  Tage,  bei  Entternungeu  über  KXX)  Werst,  wird  1  Tag 
für  je  angefangene  -lOU  Werst  über  di(^  :\  Tage  gerechnet; 

3.  für  jeden  Uebergang  von  einer  Hahn  zur  andern  werden  100  Werst  dey 
gesaminten  Beförderuugsstrecke  hinzugerechnet; 

4-  je  300  Went  werden  der  wirklichen  BefBrderungBstreeke  hinaugerechnet 
in  jedem  der  foppenden  FiUe:  bei  Umladung  ans  Wagen  einer  Breitspur- 
in  solche  einer  Schmalspurbahn  oder  umgekehrt,  beim  Uebergang  auf 
Knotenpunkten,  deren  Gestaltung  eine  besondere  Behandlun^^  erforderlich 
macht,  femer  bei  Ueberffthrung  über  Flflsse  auf  Fahren  oder  Dampfern. 

Die  LIeferfMaten  sind  nach  diesen  neuen  Bestimmungen  Im  wesentlichen 
gieblieben,  wie  solche  »ich  nach  den  früheren  Bestimmungen  ergaben,  nur  in  ein- 
setnon  FiUen  ergiebt  sich  eine  Verlängerung. 
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Bespreohungen. 

Zeitselirifl  fttr  Btnweseil,  Hennisgegebeii  im  Ministerium  der  Offent- 
.  liciien  Arbeiten.  Schriftleiter:  Otto  Sarrazin  and  Friedrich 
Schnitze.  Berlin.   Withehn  Emsf  A  Korn. 

Mit  den  vor  kurzem  ersclHononcn  iKnicritcn  Ileflen  kommt  der  fünf- 
zigste Jahrgang  dieser  angesoheiKMi  Zeitschrift  zum  Absciiiuss.  Sie  hnt 
Bich  die  grOssten  Vordienste  um  die  Kiitwicklung  des  gesummten  linn 
Wesens  erworben,  zu  ihren  Mitarbeitern  haben  von  Jeher  die  bedeuteiul- 
sten  Faciunftnner  gehört,  ihre  Leitung  war  stets  hervorragenden  Persön* 
Uchlceiten  anvertrant»  die  mit  Gesobiclc  und  Verstftndniss  ihres  Amtes  ge- 
waltet haben.  Ebenso  war  aber  auch  die  Veriagsbnchhandlmig  andauernd 
bomflht,  der  Zeitschrift  eine  gediegene  und  geschmackvolle  Ansstattong 
m  geben. 

Das  JabiUnrnsheft  (Heft  X — XII  des  Jahrgangs  L)  zeichnet  sich  dureb 
besonders  reichen  Inhalt  ans. 

Das  Gebiet  des  Hochbans  ist  dnrch  das  Kreisstandehans  in  Gnesen 
(von  H.  Härtung),  dnrch  zahkelche  AnAnahmen  über  die  Jakobskhrche  in 
Rothenburg  a.  d.  T.  von  Architekt  HfUftier  (Nürnberg),  sowie  durch  den 
Abschlnss  einer  umfassenden  Studie  von  H,  Muthesius  in  London  über 
pnitcbtantischen  Kirchenbau  in  Eii^^lantl  vertreten.  Dem  Eisenbahnbaii  ist 
die  wichtige  Studie  von  Bäiuiiiüpektor  Biedermann  über  den  Vorortverkehr 
von  Berlin  nach  Gross-Liclitcrfelde  zuzuzflhh'n,  dem  Wasserbau  je  eine 
Arbeit  über  die  kanalisirte  Fulda  (von  liaurath  Greve)  und  über  die 
Wasserkraftvcrhältnisse  in  Skandinavien  und  im  /Upengebiet  (von  Professor 
iiolz  in  Aachen). 

Ausser  einer  statistischen  Nachweisung  über  die  Wasserbaoten  des 
prenssisehen  Staates  bietet  Kegiemngsrnth  Gerhardt  in  Königsbeig  eine 
beaehtenswerthe  Untersnchnng  über  die  Dünen  der  Gascogne,  die  auch 
fttr  deutsche  Verhältnisse  lehrreich  ist  Die  grosse  Zahl  der  in  Stahlstich, 
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liehtdniok  und  SCelnstioh  dnroligefltturten  Tafeln  erhöht  nloht  unwesenfUeh 
den  Werth  dieser  AbhaadlangexL 

Wie  in  dem  yorilegenden  Heft«  so  ist  aveh  in  den  früheren  Bftnden 

der  Zeitschrift  —  deren  Inhalt  wir  re|ifelmA88ig  in  unserer  Zeitschriften- 
schan  veröffentlichen  —  der  Eibeiibiihntechnik  ein  breiter  Spielramn 
durch  Aufnahme  einer  grossen  Anzahl  Ix'flcutsanicr  Al)handluii^on  aus 
dit  soni  (iebiete  gewährt,  und  so  eifreut  sich  denn  auch  die  Zeitschrift  für 
15;iuwescn  zahlrcichfM-  Loser  und  Mitarbeiter  in  den  Pjsenl)ahnkrei8en. 
Einer  l>es«>nd«  ren  Empfehlung  bedarf  ein  solches  Blatt  nicht.  Wir  haben 
aber  nicht  unterhissen  wollen,  der  Zeitschrift  für  Bauwesen  bei  Gelegenheit 
ihrer  Jubelfeier  anch  unsere  herslicben  Glttel&wünscbe  anssoeprechen. 


SeWdMr,  Dr.  Walter,  Geheimer  Regierangsrath  nnd  vortragender 

I?Ath   im  königlich  sächsischen   Ministerium   des   Inneni.  Dns 
Telegraphen wcgegesetz  vom  18.  Dezember  1899.  Ueb(u*- 
sichtlich  darge  stellt  und  erlRuteit.  Leipzig  1900.  Rossberg  &  Berger. 
VI  und  98  Seiten  S».    Preis  2 
Das  neue  Oesotz,  das  die  Rechte  der  TeltMrraplien Verwaltung  gegen- 
über den  Eisenbahnen  unberührt  Ulsst  (vergl.  §  15).  ist  gleichwohl  auch 
für  die  Eisenbahnverwaltung  nicht  ohne  praktische  Bedeutung.    Der  Ver- 
fasser des  vorliegenden  Buchs  hat  sich  die  Aufgabe  gestellt,  scint^  z.  Tli. 
nicht  leicht  verständlichen  Bestimmungen  zn  erlflutem  und  die  rechtlichen 
Grandlagen,  auf  denen  das  Gesetz  bemlit,  wissenschaftlich  zu  prüfen.  Diese 
Aufgabe  hat  er  vartrefflich  gelöst,  und  sein  Buch  kann  daher  nur  ange- 
legentlichst empfohlen  werden.   In  dem  Anhang  (S.  78 — 94)  werden  der 
Text  des  Gesetzes  und  die  vom  Reich  nnd  vom  Königreich  Sachsen  er- 
laasenen  Ausfdhmngsbestimmungen  abgedruckt.  —  n. 


Pietsch,  W.,  Geheimer  expedirender  Sekretär  im  Reichs-Eisenbahn-Amt. 
Der  Eisenbahngüterverkehr  (deutsch  und  international).  Ber- 
lin 1901.   Max  Pasch.   Preis  (broschirt)  3 
Die  nahezu  10  Bogen  gr.  8^  starke  Schrift  bringt  in  gemeinfasslicher, 
flir  den  Gebraueh  von  Ksuflenten  und  Eisenbahnbeamten  bestimmter  Dar- 
Btelhmg  die  wichtigsten  Vorschriften  fttr  den  deutschen  wie  für  den  inter^ 
nationalen  Eisenbafanfrachtverkehr.  In  der  Einleitung  wird  das  Gel- 
tongsgebiet  dieser  beiden  Hauptrichtungen  des  Verkehrs  kurz  beleuchtet 
Der  erste  Theil  glebt  in  35  Nummern  die  fttr  beide  Gebiete  geltenden 
Vorschriften  in  gemeinsamer,  jedoch  die  Unterschiede  hervorhebender 
Darstellung,  auf  Orund  der  Beatinnnungcn  der  Eisenbnhnverkehrsordnung, 
des  internationalen  Uebereinkommens  über  den  Eitienbahnfrachtverkehr 
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aowio  der  etnschlftg^gen  Bestimmungen  der  Tarife  and  der  AbfertigimgB- 
Vnntohriften.  Die  äussere  Anordnung  des  BtofTes  schliossl;  sich  soviel  ak> 
nir)^lich  an  die  Ueberschriften  der  Spalten  und  Rubriken  des  Frachtbriefe» 
an.  Und  in  den  beiden  Formularen  fttr  den  internen  wie  für  den  inter- 
nationalen FYachtbricf,  die  in  belehrender  Weise  mit  Beispielen  auspfeftilli 
sind,  ist  hinwiedoruni  uut  die  entsprechenden  Nummern  der  vorangehen- 
den Darsicllun^  hinfjewiesen.  Diese  ist  kurz  und  auf  das  Wesentliche 
beschränkt,  ahoi-  iiiii  zahlrcjchcn  Beispielen,  Tabellen  und  Mustern  v*'r 
sehen,  welche  das  VorstÄndniss;  un^jcmein  fördern.  Unter  anderem  ist 
auch  für  die  Heiiaiullunj;  von  Reklamationen  eine  Anli  itun^  g'eg'ehen.  die 
alle  liierher  gehörigen  Vorschriften,  nach  den  wichtigsten  Oesichtspvuikten 
geordnet,  wiedergiebt.  Der  Qebraucli  der  beigettigten  Master  wird  dem 
Publikum  wie  den  Bahnorganen  Zeit  und  Mühe  ersparen.  —  Der  zweite 
Theil  enthält  in  einem  AusaEUg  aus  den  TarifForscIiriften  der  deutschen 
Eisenbahnen  die  Grundsätse  für  die  Frachtberechnung,  für  das  Auf*  und 
Abladen  der  Güter,  für  die  BefÜrdemng  in  gedeelct  gebauten  und  hi 
offenen  (aueh  mit  Deelsen  versehenen)  Wagen»  femer  die  GflterUasBi- 
flkation  und  ein  Verzeiehniss  der  wichtigsten  allgemeinen  Ausnabmetarife. 

—  Im  dritten  Theil  ist  nter  der  Ueberschrift:  Frachtentabelle  für  die 
deutschen  Eisenbahnen  die  allgemeine  KUometertariftabelle  abgedraekt 
und  durch  die  Frachts&tze  für  die  wichtigsten  allgemeinen  AnsnahmetarifiP 
▼ervoilstttndigt  Der  Geschäftsmann  whrd  dadurch  in  die  Lage  gesetxt, 
in  den  meisten  Fällen,  u.  U.  unter  Zuhilfenahme  eines  Kursbuches, 
ohne  ein  näheres  Siudiuui  der  Tarife  die  Höhe?  der  P>acht  wenigsten? 
ttberbchla^^lieli  ausrechnen  zu  kennen.  Abt  r  auch  manchem  Eisenbahn 
heamten  dürfte  eine  derartige  vullhtnndige  Frachtentabelle  von  Nutzen 
sein.  —  Der  vierte  Theil  enthalt  als  Anhang  Mittheilungen  über  folgende 
wissenswerthe  Gegenstände :  Kisenbahnräthe,  —  Generalkonferi-nz,  ständip^ 
Tarifkommission  und  Verkelirsausschuss,  —  Verzeiehniss  der  für  lia- 
Ausland  vorgeschriebenen  Begleitpapiere,  —  Uebersicht  und  AdresBeii  der 
deutschen  Bahnen»  Vorschriften  für  üerstellimg  von  ^Yachtbriefformalareu. 

—  Auskunftsstellen,  —  Mass-,  Münz-  und  Gewichtstabellcn.  —  Ehi  tJk 
wesentlichen  Sehlagworte  enthaltendes  Sachregister  erleichtert  den  Oe* 
brauch.  Ausstellungen  wflssten  wir  nur  besfigllch  einiger  mehr  neben 
sftchlichen  Punkte  zu  machen.  So  haben  wir  in  der  Etaileitung  auf  8-  2 
bei  der  Besprechung  des  Geltungsgebiets  des  Internationalen 
Uebereinkommens  einen,  wenn  auch  nur  kurz  andeutenden  ffinweip 
auf  die  im  (Schluss-)  Protokoll')  vom  14.  Oktober  1800  voigeBeheiMni 

•)  Nieht.  wir  .     auf  S.  i  unten,  No.  IV,  wohl  infolge  eine»  Druckfehlern, 
heitiat:  sSchiui^ä  (Protokoll)''. 
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Anmahmeii  fttr  den  Grenaverkehr  Termisst.  Zn  Theil  I,  Nn. .%  würde 
hesflgUeh  der  Verzinsung  der  EntBehftdi^ini;sbumnio  neben  der  Mitttieilunfir 
der  internationalen  Vorschrift  tmseres  DafOrhaltens  eine  kurze  Notiz  über 

die  konnexen  inneren  Bestimmun^^en  am  Platze  gewesen  sein.  Auch  sonst 
wäre  hin  und  wieder  ein  etwas  ausführliclieres  Eingehen  vielleicla  manchem 
erwünscht  gewcsm.  Indess  darf  man  nicht  vorpfpssen.  dasis  der  enzykl«« 
Mdisehe  Zwei  k  der  Darslellung  J2:l'^vi.s^t•  Ht  >cliiaiikunp'n  ;iufcrieg1.  Wenn 
wir  foiTKT  im  ersten  Theil  einen  engeren  Anschluss  an  (l<-n  Text  und  die 
An'irdnun^  der  Verkehrsordnung  gewünscht  hätten,  so  müssen  wir  doch 
/inerkennen,  dass  die  vom  Verfasser  gewählte  Gruppirung  des  Stoffes  der 
ersrro>>fr.n  Kürze  und  UebersichUichkeit  wesentlich  zu  gute  kommt. 

Die  vielfachen  Vorzflge  der  ntttzliofaen  Schrift  fttr  diejenigen,  zu 
deren  Belehrung  sie  in  erster  Reihe  bestimmt  ist>  haben  wir  schon  bei 
der  Angabe  Uires  Inhalts  hervorgehoben.  Sie  wird  aber  auch  in  weiteren 
Kreisen  manchem  willkommen  sein.  —  r. 


Artaria's  Eisenbahn-  und  Postkarte  von  Oesterreicli  lln^jaru.  Vierte 
Neubearbeitung.   Wien  1001.   Artaria  &  Co.   Preis  1,70  tM. 

Diese  seit  einer  langen  Reihe  von  Jahren  herausgegebene  und  auch 
in  dieser  Zeitschrift  mehrfach  besprochene  Karte  erscheint  fttr  das  neue 
Jahr  (1001)  in  neuem  Gewände  mit  künstlerischer  Umschlagzeichnung. 
Der  Karte  selbst  ist  eine  ganz  neu  angefertigte  Zeichnung  zu  Grunde 
gelegt,  die  die  fhUhere  Ausgabe  an  Grosse  nicht  unbedeutend  übertrifft, 
namentlich  durch  grössere  stldösdiche  Ausdehnung  bis  Konstantinopel. 

Die  Karte  giebt.  wie  in  den  früheren  Ausgaben,  durch  die  Anwen- 
dung /itiilicicher  Farbeuplatten  eine  klare  üebersicht  der  verschiedenen 
Betriebsvcrhftltnisse. 

Durch  die  Umarheitung  konnten  die  von  Jahr  zu  Jahr  hin/ntrcten- 
don  neu  erötl'neten  Linien  und  die  zahlreichen  neu  eingelegten  Stalionen 
in  klarer  und  lesbarer  Weise  aufgenommen  werden.  Die  genauen  Distanz- 
angaben in  Tarifkilometem  sind  durch  Zalilen  zwischen  allen  Kreuzungs- 
stationen gekennzeichnet 

Doppel«  und  eingleisige  Bahnen  im  Betriebe  und  im  Bau  sowie  die 
Personenpost-  (in  Kilometern)  und  Dampfschilbrouten  sind  hervorgehoben. 

Auf  der  Vorderseite  der  Karte  (fHlher  auf  der  Rllckseite)  sind  jetzt 
Speslalkarten  der  Nordwestbahnen  1:750000,  der  Wiener  Stadtbahn  und 
deren  Anschlüsse  an  die  k.  k.  Btaatsbahnen,  der  sUdlichen  Lokalstrecken 

Wien  1:760000,  von  Prag  und  Budapest  1  :aODOOO  angebracht,  die 
ab  werthvolle  Beigabe  anzusehen  sind- 
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Das  EiienbalmttaliioiiSTmeicbxiltt  ron  Aiexsader  Fjr«mid  tot  aaeh 
der  neuen  Ausgabe  wieder  beigefügt  RMg, 


Hn6  de  Grais,  Graf,  kOnigl.  Kcgienmgsprtoident  a.  D.  OrnndrisB  der 

VerfasbuiifT  und  Verwaltung  in  Preussen  und  dem  deut- 
schen Reich.  (').  Aufl.  Berlin,  Springer,  1901. 
Nachdem  der  Vcrfa-sser  sein  bekanntes  Handbuch  der  Verfassungf 
und  Verwaltung  in  den  ncuüjsten  Auflagen  nach  den  »Inrch  das  Bürgor- 
liehe  Gesetzbuch  und  die  anschliessenden  Gesetze  bewirkten  Aenderungen 
der  Recbtsiage  nnigearbcitet  hat,  ist  jetzt  auch  der  nor  der  raschesten 
Orientimng  zu  dienen  bestimmte  Grundriss,  der  einen  kui'zen  Aaszng  ans 
jenem  grösseren  Werk  darstellt,  dem  jetzigen  Zustande  der  Gesetzgebun^r 
angepasst  worden.  Bei  der  Beliebtheit,  der  sich  beide  Bacher  allgemein 
erfrenen,  genügt  es  hier,  anf  diese  Thatsache  hinzuweisen;  in  Anardmmg 
nnd  Eintheilnng  des  Stollb  ist  nichts  geändert  worden.  Der  £isenbshn- 
fachmann  Ündet  darin  aus  seinem  besonderen  Gebiete  zwar  nnr  sehr 
Icnappe  Angaben;  auch  für  ihn  ist  aber  die  in  dem  Bflchlein  gegebene 
Uebersicht  aber  die  verschiedenen  Zweige  der  Staatsverwaltung  in  ihrer 
thatsftchlichen  Gestaltung  und  ihren  rechtlichen  Grundlagen  nicht  ahne 
Werth. 


UBBBR8IGHT 

der 

■«UMtoB  BMiptwirke  llber  Bti«ib«luiW6Mn  und  au  Tirwmndtia 

Gebietes. 


BAiKleuier,  .M.  Feldmcssen  und  iNivoUirun  für  Bau-  uud  «lliiülche  Schulen  uud 
Sttin  Selbttunterrlcht.  WfeHbnden  loni.  l^.tf 

Blum,  von  Borries  und  Harkhaii.son.  Die  EiBeubnhntechnik  der  Gegenwart.  2.  B<L, 
4.  Abschnitt:  Signal-  und  Sicherungsanlageu,  I.  Theil.  3.  Bd.,  I.  Hälfte:  Di* 
Unterhaltung  der  ElBenbahnen.  Wiesbaden  1901.  t%flat4i  und  10^»«« 

van  ("Itters,  E.  uiiU  van  Hosendaal,  J.  C  .  A.  \ Crzameling  van  Wetteu,  Bcitluiten 
emt.  betrafTende  de  Spoonrogen  In  Nederhind.  1809.  Bnns^  1900. 

Freund,  A.  Die  Kntheucliun^  der  Viehwagen  und  die  wirtlisclialtlichen  Schäden 
der  Viehf}«Tich«n,  Insbeftondnre  beim  Eisenbahnverkehr.  Wiesbaden  1901.  1jo<ä 

GUblner,  H.  Koii^itiuktion  und  Bctriebscrgebnlsse  von  Fahrzeuginotoreo  für 
flüssige  Brennstoffe.  Berlin  1901.  5  M 

Kompass,  Tnselienfahrplan  der  Klein-  nnd  Strassen  bahnen  Im  rheiniAcb-westpUUi- 
lischen  Industriegebiet.   Wiuterausgabe  liMK  Bannen  19UÜ. 
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lUUpiil»     und  Gfi«lMl|  C.  Baektrfielie  SfltanelllMÜuieii  nur  VerblndnoiT  gvomer 
Stldte.  Berlia  ISDl.  0,w<4ä 
taMU  A  Halikfi.  BahnAlbum  1000.  Berlin  1901.  10  M. 

QyMphiW.  Die  wassenrirthselMltliche  Vorlage.  Berlin  IfiOl.  M 
Vogat»  F.  Express  kmins  in  Ihe  prineipal  eonntries  of  Ihe  world.  Sydney  190a 


ZoitMliriften. 

AUgentelne  BMueitong.  Wien. 
1801.  Heltl. 

Die  Br&cke  der  PennsylTaninelBenlMÜin  Über  den  Delaware  bei  Philadelphia. 

Bainu^enieur-Zeitan^.  Berlin. 

Xo.  10—23.   Vom       Januar  bis  16.  Febniar  VJül. 

(No.  19:)  Die  Kanal vorlag;e.  —  (No.  20:)  Neuere  stAdtiHclie  Baimeii.  — 
(Ho.  31:)  Dag  Kleinbahn^sets  und  die  Gemeinden. 

Bayerisctie  Verkehrshefte  Hlr  ITorftbUdaag  im  Verkehrsdienate.  Münoheu. 
im   Heft  2ö  und 

VorkehrbHtö  rangen, 
im   Heft  £6. 

Führong  nnd  Abscbluss  des  Bahnkassabuchs. 

BaUetin  de  1»  CoBunlsaion  Intenuitienale  dn  Congrte  des  Chemlna  de  fer. 
Bnixelles 

Heft  10-tt.  Oktober— Denember  1900. 

Statnten,  Arbeitsplan,  Mitgliederliste,  Sitanngsberlchte  des  Internationalen 
Eisoibahnkongresses. 

Heft  1  nnd  S.  Jaanar  nnd  Febmar  1901. 

Le  reeonrs  des  einq  eompagnies  sulsses  de«  chemins  de  fer  prfncipanx 
eoncemant  la  fixation  des  yersements  au  fonds  de  renonTellement. 

Gkafniblatt  der  Bavrerwaltmig.  Berlin. 

No.  1— 14*  Vom  6.  Januar  bis  16.  Febmar  1901. 

<No.  1:)  Vom  Bau  des  Tunnels  der  elektrisehen  Stadtbahn  am  Potsdamer 
PlatB  in  Berlin.  —  (No.  fi.-)  Ueber  Eisenbahnschwellen  von  Quebrachohola. 

—  (No.  8:)  Verstftrknnfr  der  Kupfei^abenbrück(>n  der  Berliner  Stadtbahn. 

—  (No.  6  und  7:)  Die  neue  waaserwirthschaftliche  Vorlage.  —  (No.  9,  Ii 
und  13:)  Der  Wettbc'Wi'rl)  um  den  Kntwurf  für  das  Eiiii>fang«g(5bÄU(h'  auf 
dem  neuen  Hanpthahnliol"  in  H;in'.bnr;_-  —  (No.  0  und  lü:)  Der  Ausbau  der 
Uavel — Oderwa^serstrasso  zum  Gi-u8ö(9chiffahrl.swege. 

BsHsahe  Sieenbahubeamteueitung.  Stuttgart. 

No.  1--8.  Vom  3.  Janaar  bis  91.  Febmar  1001. 

(No.  3:)  Vorstandspfliehten.  —  (No.  4:)  Der  würtfembergische  Eisenbahn- 
etat 1901/2.  —  (No.  5:)  Der  preussischo  Staatshaushalt  fiu-  1901.  —  No.  6 
und?:}  Ein  StrpitVug  durch  das  Beamtenrecht.  —  (No.  Ö:)  Zur  Frage  elek* 
tritfcher  Volibahnen. 
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JHaglers  puIyt(>vhni8cho8  Jooiwü«  Staltgwt. 
Heft  «.   Vom  9.  Febmar  1901. 
Znr  Zu^beieuchtongiA'age. 

L*SeoB«nilBto  tnm^tAB.  PariB* 
Heft  8.  Vom  19.  Junuur  1901. 

(Heft  3  und  b:)  Le»  chemins  de  t'er  d'ioMrAt  local  et  lee  trauways  eu 
FVance.  —  L'agitation  du  persontiei  et  1«b  menaces  de  gr6ve  sur  le  rtevMi 
dea  ebemina  de  fer  du  Midi. 

Heft  6.  Vom  9.  Februar  I9U1. 

L'induatrie  dee  automobiles  en  Europe. 

fiiaeBiMüuireehtllclM  SataebeMmgen  mid  AbbuidlHngen.  Breslau. 
Band  17.  Heft  & 

Ueber  Verschulden  des  fies^iIdigteD  bei  üuaurechnuogafUilgkeU  des- 
selben. —  §  667  des  Deut8cbeu  B.  G.-B.  ist  auf  Zustlmmungaverufge  gi- 

Hiä88  §  ii  des  preuasischen  KleinbuhiigcäetzeH  uimiiweodbar.  -  Die  recht- 
Mehf  Natur  der  Eisonbabnwagenmiethe.  Die  Bedeutung  des  BbU.-Ü. 
für  die  Eisenbalmeu. 

IK^taOKspttuoe  ibn»  (Das  Eisenbahowesen).    St  PeierslNiTg*   (In  maiisdier 

Sprache). 

1900.  No.  49^^7/48  und  1901.  No.  1  und  2. 

(No.  42:)  Der  Durchmesser  der  Treibräder  einer  Lokomotive.  —  (No.  u 
,  bis  4'!:)  Ui'bcrsiclit  (l<'r  russisciien  Kisenbaluieu.  —  (No.  i'f.)  i>ie  Licht- 
signale  aut  der  Libau  —  Roinnycr  Kisenbalm.  —  (Nu.  4(i:j  Die  inter- 
nationalen Eisenbahnkongreäae.  —  (No.  47/4H:)  Worin  ist  die  starke  Ab- 
nutzung der  Sdiieneu  uud  Itadreifen  auf  di>u  russischen  ElaeniMliiifB 
begründet?  —  (No.  1:)  Ein  Tarif  fftr  Sendungen  mit  ftoter  UeferfUst  ab 
ein  dem  gegenwärtigen  Bedttrftilss  entsprechendes  Büttel  rar  Begelnag 
der  Beförderung  von  Massengfltem  auf  der  Eisenbahn..  (No.  8:}  Die 
fhuuöslicfaen  Eisenbahnen. 

BtoktretadniMie  ZeltMhrift  Berlfai. 
Heft  18.  Vom  81.  Januar  1901. 

Die  Vorsttge  häufiger  Bef5rdening  kurier  Qtttanflge  auf  elektrisch 
triebenen  VoUbrtnen. 

Engineering;.  London. 

No.  18^4—1833.    Vom  14.  Dezember  lyOO  bis  15.  Fobru/ii 

(No.  18!24:)  The  exhiblts  of  the  Midi  Ballway  Company  at  Paris.  —  (Mo. 
1886  und  1896:)  The  Nesselsdorfer  automobiles.  »  Eleetrie  hantage  ca 
mein  llnes.  —  (No.  ]8Si5:)  Tramway  locomotlve  —  Express  Componad 
locAmotive  for  the  Kansel  Railway,  Japan.  —  Electrical  locomoUvcft  and 
multiplc-driven  axie.  —  (No.  1826:)  Automobiles  at  the  Paris  exhibition  - 
itailway  s|fcnallin;r  —  llii^'-li  ^imm'«1  on  old  rails. —  (No.  1827:)  LMwot  deep 
tunnel  Kailwayn  —  (No  German  locomotives  at  the  Pari»  exhibiiion. 

—  (No,  18.311:)  TrjietK.n  t'ng'me  -  (No.  1831  uud  1832:)  The  new  Panama 
Caual  propusais.  —  Tlie  Glabgow  electric  Tramways  endjine«.  —  (No.  1631:) 
Four^wheel  coupled  looomotlve  for  the  Duteh  States  Bailways.  Indiso 
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Kailways  propertv.  —  The  port  of  London.  >  (N(»  1832:)  Heavy  passeiig"«!- 
locomotive.  —  Uailwiiys  in  Japan.  —  (No.  183ä:)  Hailway  coupliog«.  — 
New-8outU- Walto«  Kailways. 

bgineering;  News.  N«w-York. 

No.  46—4.  Vom  16.  November  1900  bia  94.  Janaar  1901. 

(No.  4ti:)  Twelve-wheel  Compound  f^ight  locomotive,  Chieago<Ka8teru 
Illinois  Railroad.  —  Tlie  Falk  caat-welved  rail-joint  on  F'uropcaii  »*tr**t't 
Iiailway§.  —  Bröken  and  .Square  rail  jointf»  lor  iinilwa\  track,  —  The  auto- 
mobil exbibitlon  at  Madison  S(|uare  (larden,  Xew-'iork  (Mty.  —  A  u»iw 
:«peed  chaugüig  gear.  ~  Comuiittee  reporto  ut  the  unnual  meeting  of  the 
foad&iMker*i  uaociation  of  America.  A  centrifugal  B«Uway,for  pleasure 
iMorts.  '  Report  of  the  Intematllonal  TVumwaj  Congreta  at  Paris.  — 
(No.  47:)  InTMtigatton  aa  to  vlrtaal  gfadea,  Canadlan  Pacific  Bailway.  — 
A  convertible  day,  parlor  aod  aleeping  car.  —  'No.  46:)  Experiments  on 
the  e!cpIo<^ive  power  of  acetylene  gas.  —  Rallway  yards  and  terminals. 
--  Th*'  German  Raflway  in  Shantun;;,  Cliina.  —  The  terminal  improve- 
inents  of  the  Chesapeake-Ohlo  Railway  at  Uichmond  -  (No  49.)  The 
Metropolitan  Underground  Kail wav  of  Paris.  -  Th»-  dcHijin  ui  wheel«.  — 
(No.  1:)  Changes  in  the  openuin;^  urgunizaiiuii  ul  the  Iliiuois  Central 
Railroad.  —  (No.  2:)  Tlie  Cascade  tunnel,  Great  Nortiiem  Railway.  — 
Railwi^  conaCnictioD  In  Greece.  —  The  domeatlc  and  f orelgn  trade  ad- 
vantagea  of  an  American  pareela  post.  —  A  new  proceas  for  flniahlog 
rails  at  a  low  temperaturc,  Edgar  Thomson  sfeeel  worka.  —  The  report 
of  the  Chicago  Street  Railway  commitiloo.  —  (Ho.  9:)  The  recouütnietiou 
of  the  Utah  Central  Railway.  —  Some  resultn  of  experience  with  corru- 
gated  turnaces  for  locomotive  bniler«  —  (No.  4:)  Standard  bridjc»'  tdaiin 
für  the  Northern  l^acitic  Railway.  —  Uerailmente  aud  conciusiouu  to  he 
drawn  therefrom. 

I*  Genie  Civil.  Paria. 

Heft  7  und  8.  Vom  15.  und  22.  Deaember  1900. 

Le  cherain  de  fer  transsibörien,  Bon  infltience  ^conomiqae  sur  i'industrie 
miniere  en  Sibörie  et  sur  le  commerce  iolemationai. 

Heft  lU.    Vom  .').  Januar  1901. 

Leg  loeomotivcs  a  Texposition  de  19»W):  locomotive  Compound  nrticuiöe, 
systdme  A.  Maliet,  coustruite  pur  la  niaUou  J.  A.  Maflfei  de  Muuich. 

OcegrapUaehe  Zeitschrift.  Leipiig. 

WM.  Heft  2. 

Die  Eisenbahnen  ia  Afrika  und  ihre  Bedeutong  fOr  den  Handel.  . 

Qlonmie  del  Oeaio  Civfle*  Borna. 
IMO.  Hefte  September— Oktober. 

tmplanti  ferroylarl  del  porto  di  Veneaia.  Mit  Zeichnungen.  —  Apparecchio 
fnmiyoro  SImonetti  per  locomotive.  Hit  Zeichnungen. 

11NIQ.  Heft  Novenber. 

II  senrislo  ferrovlario  del  porto  dl  Savona.  —  LiVaercialo  delle  strade 
ferrate  Itallaae  diuante  II  primo  periodo  delie  eonvenalonl. 
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GlAMi^a  Amiftleii  flr  0«werbe  und  BMiweBea.  Beiliik 

Heft  86B,  MS  und  HB.  Vom  L  Jannar  bis  16.  Febmar  1901. 
Die  Lokomokhren  der  Parisw  WeltauiisteUitiig. 

Heft  M<k  Vom  1&  Januar  1901. 

Der  flpanniingBfteie  Lokomottykessel  und  der  geffoasene  Bahmen.  —  Die 
Sehenk'sehe  Waage  aar  Ermittlimg  des  Baddraekee  der  LokomotiTe. 

Heft  M8.  Vom  15.  Februar  1901. 

Verwendung  tob  Akkomnlatoren  Itbr  den  Omnibiubetrieb. 

lUistrirte  ZoitschHft  fllr  Kleiii*  und  StTMieBbabBen  (früher:  Die  SehBalapar* 

bahn).  Berlin 
No.  1-4.  Vom  2.  .Inimar  bU  16.  Februar  1901. 

(No.  l:)  Siras^<  nWahnwag'entypen.  —  Uebor  Isolation  und  Leituiif^s wider- 
stand bei  elektrischen  Stra!»Heni)ahncn.  —  (No.  2:)  üeber  Rückleiiun^'  bti 
elektrischen  StrabüenbHitueu.  —  Die  NothwenUigkeit  guter  Sandsireu- 
apparate  mit  Rücksicht  auf  die  Sicherheit  und  Oekonoinie  im  Betriebe 

—  Die  elek^che  Heizung  von  Strasseubahnwagen.  —  (No.  3:)  Sch&tzung 
des  SpamrangasDstandes  der  Oberleitung  bei  elektrisehen  Streateababn«o. 

—  Federhfiffsstacke  f&r  StrasBenbabnweichen.  Haftung  für  UhfUle  bei 
Benatenng  fiffBotticher  Strassen  durch  die  Kleinbahnen.  —  (No.  4:)  Vor» 
schlag  sur  Verbesserung  des  Schienenstossea  ~  Die  Begelnng  der  Bahn- 
motoren. 

XltflMlIiiagen  dee  Yereini  flr  die  FBrderwg  'des  Lokal-  ud  Straneealmhn- 
wesena,  Wien. 

Heft  18.  Deiember  190a 

Der  elektrische  Betrieb  mittelst  Schlihdcanal  auf  den  LAnlen  tob  St.  Onen 
nach  dem  Uarsfeldei  von  der  Place  de  TEtoile  sum  Bahnhof  Montpamasse 
und  von  da  lum  BastiUepIata  in  Paris. 

Heft  1.  Januar  1001. 

lieber  die  beim  VI  internationalen  Eisenbahnkongress  In  Paria  behan- 
delten Fragen  des  SelnrndSrhahmresens. 

Jtfotiitenr  do»  intvrctü  materiel».  Brüssel. 

Hüft  8.   Vom  27.  Januar  lfM)l. 

La  röorganisatiou  des  cheiuitui  do  fer  de  l'Etat  beige. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Turin. 

No.  4ll-a  1000  und  1^  1101.  Vom  8.  Deaember  1000  bhi  Ol  Februar  1901. 
(No.  49:)  .Le  linee  d'aecesso  al  Simpione.  —  (No.  60:)  H  progreaao  delle 
ferrovie  (fortgesetzt  in  No.  52).  —  (No.  51:)  Qeno?a  e  MarsIgUs  ed  il 

commercio  di  transito  per  la  Svizzera.  —  La  trnziono  clettrica  «ulle 
ferrovie  italiane  (fortgesetzt  in  No.  52).  —  (No.  .''2:^  II  frafHco  forrovij»rIo 
sulle  linee  dei  (iiovi.  —  (No.  3:)  Gli  accidonii  tcrroviari.  —  (No.  4:)  La 
ferrovia  del  Bernin«.  —  (No.  6:)  La  linea  da  Lons  le  Saulnier  ed  il  Scm- 
pioue.  —  (No.  6:)  Esercizio  ccouomico  di  ferrovie  a  traftico  limitato  cosi- 
prese  nelle  tre  giandi  retl  (discguo  di  legge  approvale  dal  Senato). 
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Italclp«!  AMrt.  New-Tork. 
Heft  IS.  September  ISOa 

Rapid  truneit  subwajfl  fn  metropolitan  citiea. 

Otitavreiehisebe  fiiaenliahiixeitiiig.  Wten. 
No.  1—«.  Vom  2.  Januar  bis  2a  Februar  1901. 

(K<K  It)  Die  neue  Qilteildasstfllcatlon.  —  Fmnlcirungsmarlcai  für  die  Bt*- 
rürderungr  you  Kilgut  im  Lolcalvericelir  der  oetenreieliificlien  St«at«babnoii. 

—  (No.  2:)  Die  gemeinanmen  Vorschriften  des  Vereine  deutscher  Elseii- 
baliDverwaltungen  für  die  Abfertig'niig  von  Pemonen,  K(M8e|^epftel(  und 
flutern.  —  (No.  8:)  Sicherherheitevorkohriiiigen  zur  Verhln<lcnin;r  von 
rnflllleii  dnn  li  t  iitlniifene  Wagen.  —  Roforni  der  direkten  Inlandstarifc. 

—  'No.  4:)  Zur  (Ic^chichtp  (\er  amcrikarischtMi  Z»»nfralkuppcl  in  Europa. 

—  Üi«'  Ifr'^.ielu'ii  ti«T  gel iii.^cii  Tragfllhijikt'it  iUm  •■ii^^lisvhen  Güftrwaj^ru. 

—  (No.  5:)  UebiT  die  Vertlieilung  «ler  Bctrieli.HauHgHlK-u  der  Eim*ul>ahneu 
auf  den  Personen-  und  Güterdicnst  —  Reform  das  Verreclinungsweeon». 

—  (No.  6:)  Die  SebieneuMtossTerbindung.  ^  Die  Juogfiraubalin. 

Oesterreich -ungarisches  £isenbahnblatt.  Wien. 
No.  1—8.    Vom  3.  Januar  Ms  21.  Februar  1901. 

'Nn.  1:)  Trieat  und  der  Znckerfxpnrt  nach  der  L«'vaiitr.  —  AuBgeHtaltun^ 
d<-s  russir^rhen  Elhenbahnueizes.  —  (No.  2:)  Sttuu-r-  unfl  <^ebtihrenfrageti 
der  Bau  und  BetriebsgeHellschaft.  —  (No.  3:)  Die  Kanalfrage.  —  DU' 
ungarischen  Sta^bahnen  imd  ihre  Rentabilität.  —  (No.  4:)  Reformen  bei 
der  Anlage  und  dem  Betrieb  von  Lolcalbahnen.  —  (No»  5:}  Die  gesetxüchi' 
Regelung  der  Kapitaiassosiationen.  —  Rerision  des  Tramwayvertragt*»? 

—  (No.  6:)  Das  Probiem  der  Wiener  Strassenbahnea.  ~  Die  Eisenbahnen 
und  die  Kohlenpreise.  —  (No.  7:)  Der  Wandel  In  der  nngarischen  Ei«en- 
bahntarifpoHtik.  —  (No.  8:)  Das  Inveatitionaprogramm  der  Staataeiseii- 
bahuverwaltung. 

Orgaa  für  die  ForCadiritte  des  Bisenbalmweseua.  Wiesbaden. 
IWO.  Heft  12. 

Ueber  VerachlebebahnhÖfs.  —  Die  neuere  Bntwicitlung  des  Lokomotiv- 
baues  im  Qebiet  des  Vereins  deutscher  Eisonbahnvcrwaltungen.  — 

Latowski'sclies  Dainpflilutewcrk  mit  Vorwilnner.  —  Drr  Kinflu.sM  wage- 
reoliter  Seitenkrüf  te,  auf  die  VurAnderung  der  Spurweite  dea  ciBenioii 
Querschwelienoborbaues. 

IWk  Rrgftnzungsheft 

Berieht  über  dir  Belastung  des  elsj-rnen  Feberbaues  der  Erlenbat-hbrüfke 
der  Schwanwaldbahn.  — <  Die  elelctrische  Zugförderung  auf  der  Wann- 
fleebahn, 

1901.  Heft  1. 

Bemertcungen  über  die  Bauart  d.  r  Eisenbahnfahrzeuge  auf  der  Wrli- 
au.s^tellHiig'  in  I*arid  lfm  —  Ueber  Aelialagerka.strn  »Irr  Kis«'nb;ihn-  nnii 
Str.iMseiihiihnfVitirzeuu'c.  Vorriclitsin'^ '/nin  AiifV.cirhm  ii  der  t^tu'rsi  lniilt*' 
v*»ii  Schienen  und  K;idreiti'n.  —  Huiit'srlM'  liOkmnotiN -ßckohlnnj;Hanlag«*n. 

—  Ueberöicbt  der  in  Pari»  1900  auageMUdlten  ijokouiotivcu. 
Ar«bir  rSr  JEbeaiMlinw«soa.  1901.  92 
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Railroad  Oasette,  New-York. 

Heft  51.  Vom  21.  Dezember  I90O. 

The  ICrie's  six-whwi  switching  locoinotive»  with  wkle  üre-box.—  Americou 
practtce  in  block  Htgaalling.  —  The  Amerlcaii  car  vwitfUtar.  —  Oir 
joumal  bearings  and  bot  boxea.  —  The  BesAeinor  beavy  traffic  fMgbt 
roate.  —  Tbe  Gtoideii  and  Woodbnry^Ratlroad  engineB.  ^  Brown*«  dte* 
cipline.  "  Belglan  Railroadi  in  1896.  —  Becord  disciplinc.  Standard 
drat't  ^oar  and  coupltir.    -  A  locomotive  muaeuni.  —  Locoinotive  ileHigii. 

—  (No.  52:)  Uailroatl  omployers'  r<?lief.  —  The  IlghtinK  of  trnins.  —  Bi-: 
ears  in  Knglaml  a^ain.  —  New  UaÜroadii  in  Virginia.  —  i*^octric  power 
traustuitted  15B  mileH. 

Heft  O.  Vom  98.  Desember  im 

Heavy  im  -  wheel  Compound  paasenger  locoinotive  with  wid«  fir«-box. 
Lehigh  Valley  Railroad.  —  The  steam  tarbine.  —  Draft  gear  of  Ihe  Dnlatli' 
MiBBabe-Northern.  —  Heatiog  »yAtem  of  tbe  Clinton  roundhonse.  Tlie 

Topeka  draft  grear  tests.  —  To  llnisli  rnils  at  low  tomporature.  —  New 
liailroad  tniloage.  in  IfKJd,  —  The  Norlliwost  Railway  Club,  iiov^piImt 
iiit  ctin^'.  Ain«'ri<Tiii  pi'.u  tico  in  hlork  siirnalltucr.  —  liitcvstati«  C'oinniorcr 
(  iiiiiinissiou  n'port  tor  tlu*  ycar  lo  jmic  :;(»,  llHMi.  -  Tbe  pro^oyscd  national 
Htaudardlzing  bureau.  —  Foreign  Railroad  note^i.  —  CumpresKed  air  in 
New'York.  —  Wear  of  raito  in  tunnels.  —  Tbe  eeonomy  of  compounding. 

Heft  1.  Vom  4.  Januar  1901. 

Metbod  of  procedure  in  remodeling  firelf^t  yarda.  —  Tbe  deeign  of  »trov* 
tnral  Ktecl  ca».        Wlter  softenin^  plant  af  the  Clnclnnati-Hamiltnn» 

Dayton-Railway.  —  Failnrea  in  diaft  and  bulfeting  gcar.  —  Ciiainber- 
c<)ni|tr'nsntinn  throttlc  \  alvp.    —    Wcstinghonse-Corliss  r>()00  HP  iMijrini' 

—  Tlie  danger  ol  the  lap  joint.     Toiinai^'e  rating  on  the  Soutliern  Paoilir 

—  November  accidentH  —  Weur  <d"  railB  in  tunnoln.  —  The  organizatinu 
of  the  Illinois  Central.  —  Fast  rnn  on  the  Burlington.  —  The  preserv.itinn 
of  Railroad  ties.  —  The  lightin^-  of  tralns.  —  A  few  worda  about  paioi. 

—  Telephone  train  despatching. 

Heft  2.   Vom  11.  Januar  1901 

Water  Jets  for  loconjotive  driver  flange«.  —  Wide  fire-box  .Atlantic  ivf* 
locomotive,  Baltimore  — Ohio  Railroad.  —  The  Webb  and  Thnmi»'<oti 
electric  Hwitili  aiul  »ig'nal  apparnfns.  —  Unifurm  adjnstinetit  ol  brakc 
cylindei  pikiton  iravel.  —  The  Word»  No.  12J»  outside  inouHjin;;  iii.ichiii»'. 

—  Sume  European  uotices  ou  car-lighting.  —  Cungolidation  ot  the  aiiUira- 
cite  coal  roads.  —  Corapreattcd  air  cars.  —  The  penalon  aystem  of  thr 
Chfcago-Nortbweatem.  —  Lenght  of  American  Railroads  worked  by  ibc 
bioi'k  (tyfitcm.  —  Old  cars  and  new  eonditioni.  —  Annual  report  of  the 
Interstate  Commerce  Commission.  —  The  worikt  and  product  of  the  Alph» 
Poi  tlaud  (dement  Company.  —  Tho  locomotive  truck  brako.  Michigiin 
iJailii'Hil  (  ommissioners'  annual  report.  —  Corrugated  fire-boxes  for 
Incoiiiotives.  —  Fast  rnns.  —  DcraüntentH  and  ronchi<5ion8  to  bc  drawu 
lliurerroui.  —  The  streugth  <»f  nailed  Joint»  under  shear. 


uiyiii^ed  by  Google 


BüchendiAU. 


491 


Htft  9,  Yom  1&  Januar  1001. 

The  L.  M.  SInck  stoel  cart.  —  (Heft  a  und  4:)  Some  t«ui-wlu>el  passeng-er 
locoinotivcö,  Atchison-  Topnka— Sta  F6.  —  A  now  tncthud  of  ratin^  and 
loiidinjr  oiigiiics  in  fnij^lit  servicc.  —  Tho  tliinlbcaring' for  drivinj;^  wheel 
axk-js.  New-York-Ontario— Western.  —  Wcar  ni  rails  at  tiack  tanks.  — 
Aiitomatie  block  Signals  an  ihe  Fort  Wiiync.  —  (iold  s  clcc  trii  lic;it««r. — 
Whcre  should  the  distaut  signal  bc  placcd.  —  iicvibcd  tinio-ubles  and 
rtiles  OD  the  Burlington.  —  State  ownershtp  of  Bailroadt«  —  Some  Oriental 
Bailroad  schemea.  —  J.  C.  on  aafety  appliances. 

Heft  4.  Vom  25.  Januar  1901. 

A  new  eleetrfc  litte  between  Camden  and  Trenton.  —  Tbc  Pennsylvania 
Railroad  spring  plant  at  Altoona.  —  The  Sargeut  conpler.  —  Rallroada 
in  Caba.  —  Two  collisiona  under  the  block  systeni.  —  Uailroad  groHS 
eamingB  for  1900.  —  Why  couplern  fall.  —  Hot  drivlnp:  hoxcs  on  loco- 
motivi's.  —  Shop  floors.  —  Train  delays  —  I'Ii  i  tru:  rlrive  in  Mhopg.  — 
Lackawanna  si^rnal  nilo  Railway  signallin^  c  liib       Iroii  and  stecl  prifcs. 

—  Progre»H  Ol  two-rylindrr  componnd  loconidti ves*  durlng  tbe  paiit  tcn 
vears.  —  New- York  Railroad  commissiouer'a  report 

Heft  5.    Vruii  1.  I'<'l)ruar  mn. 

The  iicw  i'UiTss  1.  Central-Atlantie  ty[n'  bieoniotiv«*,  New-^  urk  I  t  utral.  — 
Locomotive  classitication  on  the  Pennsylvania-  —  The  Handy  cor.  — 
StorUngworth  rolied  steel  ears.  Pneamatic  Yoke  rlveter,  Philadelphia 
Pneumatlc  Tool  Co.  —  Faellities  for  Unding  stop  Signals.  »  Locomotive 
racing.  —  December  aoeidents.  —  Railroad  and  commereial  telegraphy.  — 
Cotubinations  and  our  prescnt  diity.  —  Grand  (  i  ntral  Station.  —  Com- 
pressedair  in  New-York.  —  Ballast.  —  Signallinp  in  tho  St  Louis  tnnnci. 

—  Prcsorvation  of  ties.  ~  Now-York  State  cannl  f^itiiation  -  Rritish  an«! 
American  export«*  of  locomotivps  --  Pooling  locomotivm  —  Fast  trainä 
in  Enropc.  —  Thv  Niiar.igua  Canal. 

Heft  R.   Vom  8.  Februar  lijül. 

Structural  steel  hopper  bottom  car  ot  ibc  American  .Strcl  and  FtuiiKlrv 
(*o.  —  New  rcpair  shops  of  the  Wibcuusin  Central  Kailway  at  Fond  du 
Lac.  —  Travel  notes  of  a  colouial  coinmissioner.  —  Cooke  «ix-whcel 
swilching  loeomotiveS}  Oregon  Short  Line.  —  A  Bailroad  scene  at  Little 
Falls.  —  An  improved  reversible  pneninallc  motor.  —  Crossed  and  open 
excentrie  rods.  —  The  eontrol  of  the  Southern  Paefflc.  —  Coneeming 
Railroade  In  Ouba  and  tho  Philippines.  —  The  speed  of  expretis  traln« 
in  Kurope.  —  The  Southern  Railway  and  the  Mobile  and  Ohio.  —  I.<oco- 
motive  tests  for  stuiien»^'  fbese:^.  -  A  defect  of  the  new  M.-C.-B.  jonnial 
boxes.  —  The  accideut  ul  üllcnbach,  Germany.  —  Tho  tiniber  at  Um 
Philippines.  —  Coupicr«*  fnr  donble  heading.  —  Grado  «TOtAsinp:  prcibbuis 
in  Cleveland.  —  Vibratioits  from  the  Central  London.  —  Kleciric  traciion 
in  Berlin.  —  Massachusetts  Batiroad  Cominissioners*  report. 

Kailway  Enginecr.  London. 
Heft  I.  Januar  KM)!. 

iiiU'i  iricity  in  Kailwaj'  signalling.  —  I  hird  clasi*  dining  carriage,  (ireat 
Noriheru  Kttiiway.   —  Notes  on  rack  Kaiiways.  —  South-AuAtrallan 
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j^overmneat  Bailways,  189!)/l00a  —  Ptevention  of  accident»  on  Baihrtyi, 
1900.  —  Cioiitinuatts  gifders.  —  Dlnlng  wrs,  Atrhisou— Topcka  Sta.  Fi 
Uailroad.  —  Tho  tnetn^politaii  tenniniis  of  tln'  Great  Ontral  Railway.  - 
Pennanont  way  for  tramways  mul  \JfXht  Railwnys  —  fjiicf n««l:iiui  p^'^viTn- 
inent  Kailways.  —  Board  of  'rradc  suh-inspcotor  t*  r^'IHlrl^s  on  accidmts 
to  Railwaj'  servant».  —  liog^ic  lor  firsi  aii<l  scennd  class  coiuposite  kvi- 
tory  carriag-es.  South  Eastcru  aud  Clmdiam  Kailway. 

Hüft  2.   Febni  n-  i'Jüi. 

AcrelerHUuii  of  the  iiioriiin^  Stutch  e\prt  »6icji.  —  Permanent  way  for 
tramways  and  Lii;l»l  liailways.  —  The  Webb  and  Thompson  elcctric  point 
and  Signal  apparatns.  —  Accty)ene<^a8  g^eneratora  for  Station  lightiii;.— 
Signalling  outlying  sidlng^conncctlons.  —  Signalling  on  the  lilverpool 
Overhead  Bailwaj,  on  the  Waterloo  and  City  Railway.  —  New  coacliP> 
for  the  Black  Diamond  ezpresp,  Lehigh  Valley  Bailioad.  ~  The  Uw  re* 
lating  to  ranning  power»  of  Railway  companlea.  ^  The  Bupersesttton  of 
the  ateam  OTer  the  electric  locomotive. 

Railway  News.  London. 

No.  lies— 1906.  Vom  IIV.  Desember  1900  bis  9.  Februar  1901. 

(No,  I9ä8:)  Electric  Signalling  arrangcmenks.  —  Electric  traction  in  Nnr- 
York.  —  Electric  Railway  and  tramway  development  In  Italy.  —  The 
Railway  locomotlve  contracts.  —  (No.  I92i>:)  Proposod  new  capital  for  1901 

—  The  Waterloo  and  Bak<»r  Street  Huilway  —  Ken  obscrvatory  verMis 
eli'i  tru'  Uailwayn.  —  Electrical  cntcriu iso  in  Oeniiany.  —  (So.  lOHO— H3:) 
Uaiiway  bill»  lor  lyoi.  —  (No.  iu;k>:)  Intcrchange  of  rolling  stock.  — 
London  iuiprovcmcuts.  —  The  American  coal  eomblnaiion.  —  The  Van* 
derbllt  estate.  (No.  1931:)  The  paäiyear^s  trafflc.  —  Railway  eompaiü«^ 
and  their  employes  in  1900l  ^  (u.  1032:)  Electric  traction  on  the  Metro- 
politan Di»trict  Railway.  —  (No.  1981:)  Railway  work  In  AfVIca  in  1901. 

—  The  aervlcos  of  Railway  men  in  South  Afiica.  —  Reform  of  the  joini 
stock  companies'  act.  —  (No.  1932:)  Light  Railwaya.  —  Railways  in  Bolivar. 
(No.  1933:)  The  amalgainated  gociety  of  Raihvny  .scrvants.  —  Caiials  reniu» 
Railway».  —  Hours,  wages  and  »trikes  in  19tX).  —  High  speed  for  lui  in- 
Railwayg.  —  (Xo.  1934:)  American  Railroad  pooünjr.  —  Kleetrie  Hailww.v 
Hchemes  for  the  cumiug  session.  —  The  Central  London  Kailway  and 
Vibration.  —  Electric  Rallwny  working:  «afety  thlrd<rail  ayatem.  ^ 
(No.  1936:)  Korth>Eaatern  Company's  new  bridge,  Newcastle-on-T^ne.  -> 
Electric  working  of  Railways.  —  Electric  traction  on  subnirban  Railroads. 

—  Railway  hüls,  1901.  Automatic  conplers  on  Railways  in  tbe  United 
State».  —  (No.  1986:}  Steam  versus  electric  traction.  —  Indian  Railway» 
nii'1  the  governm^nt.  —  The  Union  Pacific  and  Southern  Pacific  com* 
bioatiou. 

Refom.  Wien— Lelpaig. 

1901/1902.   Heft  9. 

Koryphfteu  «les  Verkehrs  im  19.  .lahrhnndert.   —   (u.  H»:)  Die  deutiche 

BinneiisehifTalirt  tni'i  Ilire  n<>ue<itrri  ^Vn>s^^weg^'. —  Falir;xesclnviiiriipkeheii- 

—  Eisenbahulastwa^en  vim  ;^<  i>i «  -stciii  Stahl.  —  Eine  inleroationaie 
Verkehrsfrage.  —  Der  Eisenbahnunfali  bei  Ofl'enbach« 


uiyiii^ed  by  Google 


Bücher. schau. 


493 


nU/lWK.  Heft  10. 

Dio  SirMtwnbahn  im  Dienste  der  Post.  —  Krariwagon  Biun  BefSrdern 
schwerer  Laaten  In  En^lnnd.  Eisenbahnen  nnd  Eisenbabaprojekte  in 
Deot8ch*Ostafrika.  —  Oer  Kinfluss  des  Verkchrswesemt  auf  das  19.  Jahr- 
hnndert 

ltKU/19Q8.  Heft  11. 

Die  neuere  Wagenbeleuchtuup  auf  den  preussi^chen  Staatsbahneu.  — 
Punkenflu^  aus  Lokomotiven. 

1901,190g.   Heft  12. 

Die  Verkehrsmittel  im  lleurvvesi'n,  —  Die  Eiitwiekliinjj  der  olektrisi'hen 
Eisenbahnen.  —  P&eiunatlsctio  Signal-  und  Weichenstclluu£r  mit  Ntedcr- 
drucls.  —  England  und  die  Transvaalbaku.  —  Die  Konkurronx  von  Eisen- 
bahnen und  Kannten  in  deu  Vereinigten  Staaten  von  Amerika. 

Htviic  ^«'uerale  drs  «homiiis  do  for.  {'nriH. 

Heft  6.  Dezember  rJOU  und  Heft  1  Januar  Jüül. 

lA'.i,  chomins  de  fer  et  les  tramMays  k  rexpoHitioii  iinivi'rjiclle  de.  r.»<K».  — 
Appareil  avertisseur  k  CrocodUe  pour  voie  unifpie  de  In  uompagnie  du 

Nord. 

Heft  1.  Januar  1901. 

Les  locomotives  hongroisus  4  l'exposition  de  lUQO. 

MiwefaieriMhe  Banseitnng.  Zürich. 
Heft  24.   Vom  15.  Dezember  1900. 

Der  wirlhüciiaftliche  Werth  der  eli  ktriHcheii  Fehihahu. 

Heft  2  und  6.   Vom  1*2.  Januar  und  *>.  Februar  liHM. 

Das  schweizerische  BnndesgesetXt  bctrefTvud  die  elektrischen  bchwach- 
imd  Starkstrumanlagen. 

Heft  3  und  4.  Vom  19.  and  26.  Januar  1901. 

Einige  Brückenversttrkungen  der  Ootthardbaha 

Hefl  6.  Vom  2.  Februar  1901. 

Die  elektriseheAusrflstaog  der  Jungfraubahulokomotive  No.  4.  -*(No.  5  u.ti:) 
Wettbewerb  für  ein  Aufnahmegeb&ude  des  Bahnhofs  in  l^a  Chaux  de  Fonds. 

Heft  6.  Vom  9.  Februar  1901. 
Simplontuunel. 

^■adEiwn.  Dttaaeldorf. 

Heft  M.  Vom  IS.  Deaember  1900. 

Die  elektrische  Schmalspurbahn  der  Bergwerkainspektlon  Clausthal. 

^Moüsk  Cgeblad  (Technisches  Wuchcnblattj.  Kristiania. 
So.  50-52  1900  und  1-6  1901. 

(No.  5<):)  Kristiania— Gjövikbanens  lokomotiver.  Mit  Zeichmuiffon.  — 
Stations  og  havnearraugemeuted  i  Bergen.  —  (No.51:)  Grel'»en-K<>ikenvik. 
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TijdHf'krift  van  liot  Konittklijk  Instituut  van  logenioim.  Haag. 
1900/1901.   Hett  1. 

J.  P.  de  Borde«  ea  zljue.  beiuoeiinj^en  met  de  ttpooriri'^u  op  Java. 

Verordnungsblatt  fUr  Eisenbahnen  und  Sehiltalirt.  Wien. 
No.  148—83.  Vom      n«^mber  1900  bis  Sl.  Februar  1901. 

(No.  149:}  RechnuiigaabschluBS  und  Vermögensnachwelti  der  Bi*irit«b>*- 
krankenkassen  der  dsterroichUcben  Privateisenbabm^n  für  das  Jahr  |8IK>. 

—  Betriobsergebtiisso  der  ungarischen  Eisenbahiien  im  Oktober  19<m».  — 
(Xo.  8:)  Kisenbahnverkehr  im  November  lOno,  ~  (No.  0—1 1:)  IVotokoll 
über  die  Sitzunjr  di  s  Staatseisf iihahnratb.«  vmn  Nnveinbcr  mt.?  ).  T>f- 
/.ember  liiOO.  -  (No.  fh'  Nit-rreichisciie  Kisniltalmstat  i^tiU  i '  h  « ».  — 
(No.  10:)  HeUiel>.s»«r^eUni^M-  'Irr  n»i^"arischen  Kisi'iibaliiicn  im  N<»\ t  iiili^-r 
ItKX).  —  (No.  Das  PariHei  Lokalbabnnetz  (ier  Gcgenwari  utul  Zuk. itnf t. 
(No.  90:)  Kisonbnhnverkehr  !m  Dezember  1900. 

WypnaJi'b  MiiHMCTepcTBa  iiyreü  cooGiiieiti».    fZeitscbritt  de«-  Ministeriums  der  Verkchn»- 
an^talten).   St.  Petersburg.   (In  ruuNihchor  Sprache.) 
1900.  Heft  7. 

Destimiiiuny;  der  <rn»s«sien  (iehchwindigkeit,  mit  der  aiit*  einer  jfcßre*»on«"ii 
Eisenbahn  Züge  fahren  können  unter  Bcrüeköieliligung  de»  (icwit  ht«*s 
der  Ijokoraotiven  und  des  Oberbaues. 

liMMK   Heft  8. 

Die  Anuriiuung  <ier  (lIei.*<o  auf  den  Siat innen.  Mit  Zeichnungen.  (Ff»rt- 
sel/.uiig  aus  den  Heften  1,  3,  4  und  ü,  weiter  fortgeKotxt  in  No.  0). 

19t>0.  Heft  D. 

Die  Schwebebahn  Biirmen—Klbtrrleid— Vohwinkel. 

1900.  Heft  10. 

Das  .\ufhringen  von  Hrurki-mragern  ohne  Cti  iii^ii  lui  i.iiic  VVi  jrcübtT- 
tütuuüg  im  Zuge  der  Kursk— Charkow— .Sse-wasiupole.r  KixMibahti 

Zeif><chrift  dcH  österreichischen  Ingenievr-  nad  Arohitekten'Vareins.  Wi«Mi. 
Heft  5.    Vom  1.  Februar  UHU 

pH-  '  sterreichiHche  Automubilauiistellung  in  Wien,  I91KK 

Heft  7.    Vom  15.  Februar 

WasMerverbraueh  beim  Betrieb  küDstlieber  Wasserstrassen. 

Zeltseiirift  des  Vereins  dentseher  Ingenieure.  BerUn. 
Hefl  L  Vom  6.  Januar  1901. 

Untersuchuiifir  über  die  TemperaturverhälteisKe  im  Innern  ein«*«  LiOko- 
motlvkeflHels  während  der  Auheisperiode. 

neft  S.  Vom  13.  Januar  1901. 

PetroleumrftckBtändo  als  Brennstoff  für  Lokomotiven. 

Zeilschrift  füi  HiiinenHchiffakrt.  Berlin. 

1901,  Soinlttrau.'?gabe. 

Der  Mittellandkfuinl  iHgünstigt  nicht  die  hollitndii»cli-beiij;i»»ciieii  SorhAfeu 
vor  den  deutschen. 
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Heft  2  und  3.    Mntv  .lanuai  im  i  Aiiiaui;  Februar  IWI. 

FracbtsUtz(>  der  Biinu'u-  und  SocHcliiflr.ihrt  sowie  der  Ei8etibahu  und  Uiud- 
bc^forderun«:. 

Zeif«<:hrirt  für  r<t»kiil-  und  StrastAnbahnweaen.  WieiibadniL 
IfWU.   lieft  8. 

Zur  B«'lastiinir  t!or  Kleiii1»ahtien  zu  giiiisteii  drr  li«*i«'lis)io^t.  —  Die  Km- 
ft'i  nun^  v(ui  FiM's(Mit'ii  ans  St rassiMibnlmwa^^en.  —  KI«'Utri»cluT  i«"ai«tkart«'n- 
autuinat  ITir  Stra^Hiubahiiwa-;*»!».  —  Der  iiilenialioiiale  Stiassenbahn- 
kougrcHs».  —  Die  II.  Geueralvcr^ainuilun^  doH  internationalen  iterniammten 
StTaflHenbalraTerehiB  su  Paris. 

Z«it«c1irift  für  Transportwesen  nnd  .Strassenbaa.  Berlin. 
No.  1    6.    Vom  2.  Januar  bis  -io.  hVbruar  ltNH. 

(Heft  1:'  SchntzvorrichtnHLff'n  für  Stras!«c!)Unhnwap'ii.  —  Krste  Hilfr  b»*i 
rnfUll«>ii  hu  elektrisclien  Itetrit  l)  J  )t'r  \\  irih*ichafrh'i'h«"i  Wfrtli  <Ii!r  t*lek 
trigchen  Feldbalm.  —  (Heft  2  UD<i  H:)  Die  Verkehr.Haiiitäufungeu  iu  Gr<»ss- 
»tädteii,  ihre  Uräacbeu  uiul  ilire  Beieitijfun^.  —  (Heft  2:)  Kleltlrlsche  Kopf- 
lampe fILr  Straaseiibahuwai^en.  —  (Heft  3:)  Zur  Frage  de»  Rückerwerbi 
voD  Sirassenbahaeii  «lurüh  die  bettaeills^teu  GonieindeiL  ^Heft  a  and  4:) 
Die  neue  Beriiner  Hochbahn.  —  (Heft  4:)  Wer  haftet  f&r  den  Unfall?  — 
(Heft  6:}  Stnw9enbahi)»:leise  in  Asphaltatrasnen.  —  DI«  elektrischen 
Strassenbahnanlagwi  in  Gabions. 

Zeitung  dei  Yerelaa  deutsciier  KisenbabiiTerwaltnngeB.  Berlin. 
No.  I— 15b  Vom  2.  Januar  bis  20.  Februar  1901. 

(No.  1:)  Bückbück  auf  das  Jahr  1900.  "  Ueber  die  Besiehungen  swischen 
Kisenbahntarlfeu  nnd  HandelsvertrSgen.  —  Die  Kisenbahnen  In  Nieder- 
Undisch-Indien.  —  Betriebslangen  der  Bahnen  des  Verein!«  Deutncher 
Eisenbuliiiverwaltungen  —  (No.  •>:)  Einfiiiirunjf  des  elektrisclien  Betriebes 
auf  deu  Linien  Mailand— Gnllonntr—Vnrese—Laveno.  —  Die  chinegisclie 
Ogtbabti.  —  (No.  3:)  Die  einlieitliclir  ( JüterbefördernnL'  auf  rleii  (leittsi  hen 
Ki>('ubaiinen.  —  Seblaf-  und  Speisrwagen  auf  .japaniscb«  ii  i'.ix  iibHiiiieii.  — 
Zur  lieform  des  Güterwagenverschlusses.  —  (No.  4;)  Die  fiuanzieileu  Er- 
gebnisse der  preusslschen  Staatsbahnen.  —  Die  Bereehnimg  der  Brems* 
präsente  nach  der  Betriebsordnung.  —  (n.  14:)  Vorsignale  an  Blocksignalen. 
—  (No.  5  u.  6:)  Streekenblockirung  auf  amerikanischen  Bahnen.  (No.6:) 
Ist  die  Eisenbahiiverkehrsurdnung  rechtsgilti^  (1 1  i^^rii?  —  Die  Hoclibaiin 
in  Tokio.  —  Die  Kanaivorlag»-.  —  (No.  6:)  Zur  Wlrthscbaftru  Iikt  u  der 
I'nriscr  Stadtbnhn.  —  (No.  7  un'\  H:)  Die  jje;renwärti;^en  T>i  triebsver- 
bülnii^'-e  der  itaIi»Mu.scli("ii  Bahiicii.  —  ^N(>.  7::  Die  eininHlig"en  mnl 
ausj^erorileiitliclKMi  Au>,nal)<'ii  <Je.>  lvl;tts  der  iiriMiHHi!.clie!i  KiseiibahnviM 
waituug  für  liM>l.  —  Die  luU'rpellation  d»'i  l  rankluiter  l^andiaghabgcord 
neten  Pnnck  und  Sänger  Uber  das  OlTenbacher  Kisenbahnunglück.  — 
(No.  üi)  Zum  Bau  persischer  Eisenbahnen.  —  Th&tigkeit  der  Abrechnungs- 
stelle des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  ^-^  Die  Statistik  der 
österreichischen  Eisenbahnen  für  das  Jahr  1B!K).  —  <  No.*.t:)  Der  preus.sisebe. 
Etat  der  Ei»enbahnTerwaltun;j:.  -  (u,  ll:)  Die  üesclilüsse  d«'s  l'ari.ser 
Eisenbahnkongrdsses.  —  (No.  B:)  Die  Vortiaudlungen  über  die  inlcrpcl- 
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Ittlon  w«ig«ii  de«  Offenbaeher  Cisanbahaunffiaeks.  —  (No.  10  s)  Die  Ter- 
▼endang  der  Ueberschüase  ans  dem  Eisenbahnbetrieb  in  Baden.  — 

(No,  11:)  Frnclitbrh'fi'  mit  llinknrtirungsvorsfljrirten.  —  Die  Eisenbahnen 
I^ßutaclilauds,  Englands  und  Frankreichs  in  den  Jahren  18W  bis  189S.  — 
(Ko.  1'2:)  Vorsnrh  mli  Sto*<sf'an^8fhienen.  —  Oio  Ponsioiiska^se,  di»* 
l\raiiU«'iik!ii.sea  und  die  rutaliversichcrnng  der  Arbtnu-r  liei  di  r  preiiftsisch- 
Iie^sihvUe«  Elsenbating<Mnein.scluitt  im  Jahre  IS'M).  —  (No.  i:^:)  Ucber  die. 
FeoergefUhrUcbkeit  der  Eisenbabnwagenbeleuchtuug  durch  Gas  oder 
Elektrixitit.  ~  Zur  Beform  des  Rechnungswesens.  —  Die  Strassenbahnen 
im  attgremeinen  prensslschon  Städtetag.  —  (No.  U:)  Die  Bahnhofe  I>ree- 
dens.  —  Durchsicht  der  russischen  Getreidefcarife.  —  Der  Etat  der  Reichs- 
Imhnen.  —  (No.  15:)  Die  Staatsbahnen  des  (Irossherzogthnms  Finlaiui.  — 
Statistik  der  Eisenl)ahnen  Dentschbinds  für  das  Hechnnngsjnljr  ISifJ.  — 
Wettbewerb  um  den  Entwurf  für  daa  Kmpt'augsgeb&ude  des  neuen  Uj|.u|it>- 
bahiiholä  in  Uauiburg. 


H«rau«(r(cbru  tm  Auftrtr«  'ti-t  KOnlKlIcbcn  Miaiaterinra»  .Irr  AffMItllcbMl  Arb«ltM. 


VarUv  *«i  JmUM  Bpt/a««'.  Berti«  «.  -  l>r««k  mm  M.  •.  IImmm.  Barlte  «W 
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Von  F.  Haitzer, 

kttni^rUch  priMTssisi  htm  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor,  z.  Zl.  beurlaubt  hIb 
technischer  Katiigihn  im  kuifserUch  japnnisehen  Verkehrsmiiiisierium  in  Tokio. 

Mit  einer  Karte  der  japanisctien  Eisenbahnen  und  vier  Plftnen. 


Einleitung. 

Jetzige  Ausdehnung  und  geplante  Erweiterung  des  Bahnnetzes. 

Die  Betriebsläuge  der  im  hetrielie  t»eiiiHllicht*n  Eisenbahnen  von 
Japan  f?tellt  sich  für  den  1.  Soptt  iulMT  1899  auf  nß:MJl  km,  wovon 
1213,91  km  =  22,8  •/«  aid'  cüc  Siaatsbahnen,  der  liest  mit  4  117,20  km  auf 
die  Fiivatbabnen  entfallen.  Hierzu  treten  nocb  die  Bahnen  auf  der  nörd- 
liehen  Insel  Hokkaido  (Jezo): 

aSä^  km  Privatbahnen  und 
81,09   „  Staatsbahnen  und  die 

1003  n  huige  Staatsbahn  Kelnn--8hinehikn  auf 
der  durch  den  chinesiBchen  Krieg  neu  erworbenen  Insel  Fonnosa  (Taiwan) 
hinzu,  die  nicht  vom  kaiserlielien  Verkehrsministerium  in  Tokio  beauf- 
sichtigt werden,  sondern  dem  unter  dem  Ministerium  des  Innern  stehen« 
den  Kolonialamt  unterstellt  sind. 

Hiemach  ergeben  sieh  im  ganzen  fttr  den  1.  September  1899 
1895,8    km  StnatsyialiiK'H  =  23.9  V«  Wld 
 4  450,46   „  Jerivatbahnen  =  76,1  „ 

zuaanunen   6  846,^^  km;BetriebBlftnge. 

Im  Rechnungsjahre  vom  1.  April  1898  bis  31.  Mftrz  1899  hat  sieh  die 

Betriebslänge  durch  EröfPnun:^^  des  Betriebes  auf  neu  erbauten  Strecken 

um  171,57  km  bei  den  Staats  bahnen  (einschl.  81,1  km  auf 

llukkaido) 

und  um  5RH,25  km  bei  den  Privat  balinen, 
zusammen  um  757,02  km  vermehrt 

Ai«kiT  rar  SiMiilwhiiw«Mii.  1901.  38 
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Ferner  worden  im  Rechnungsjahre  1899  in  der  Zeit  vom  1.  April 
bis  1.  September  an  Nenbanstreclcen  vollendet: 

58,40  km  StaatsbahiK'U  und 
182,78    „  Privatbahnen» 

zasammeu  241,18  km. 

Diese  ziemlich  lebhafte  Baathatigkeit  wird  für  die  nüchsten  Jahre 
voranssichtUch  in  ungefähr  gleichem  Tempo  fortgefUirt  werden.  Die  vom 
Staate  noch  weiterhin  geplanten  nnd  vom  Parlament  zum  Bau  genehmi^^n 
Linien  auf  der  Hanptinsel  Hondo  imd  anf  Kinshin  umfassen  weitere 
1  158»68  km,  auf  der  Insel  Hokkaido  881,4,  zusammen  nmd  2  040,O  km 
Staatsbahnen;  an  Privatbahnen  sind  femer  noch  endgiltig  zur  AusfUlmmg 
genehmigt: 

auf  der  Hauptinsel,  auf  Kiushiu  und  Shikoku  zusaninion  2  087.88  Icni. 

„    Hokkaido   5,S3  „ 

„   Formosa   201.47  „ 

im  ganzen  rund  .    .  2  385,2  km. 
Nach  Vollendung  dieser  Linien  wttrde  der  Bestand  an  Staatsbahnen 
3  435,8  km  =  33,4  Voi  und  an  Privatbahnen  6  835,6  km  =  66,6%  umfassen, 
das  VerhältnisB  der  Btaatsbalmen  zu  den  Privatbahnen  sich  also  von 
1 ;  3,19  auf  nmd  1 : 2  heben. 

Zur  Fertigstellung  dieser  Bahnbauten  —  zusammen  rund  4  425  km  — 
dürften  ungefähr  6  bis  7  Jahre  Zeit  erforderlich  und  hinreichend  sein, 
wenn  nicht  Unterbrechungen  infolge  politischer  oder  finanzieller  Schwierig- 
keiten eintreten.  Das  Japanische  Eisenbahnnetz  würde  dann  eine  Gesammt- 
ausdehnung  von  rund  10  270  km  Betriebslänge  erhalten,  sich  also  gegen 
den  Bestand  vom  1.  September  1899  um  mehr  als  75  ®/o  vermelireii. 

Aber  auch  noch  über  diesen  Umfang  hinaus  wird  sich  das  BaliniieLZ 
in  Zukunft  voraussichtlich  weiter  entwickeln;  denn  es  wnrcn  am  1.  April 
1898  allein  für  weitere  2  767,6  km  Privathahnen  auf  der  Hauptinsel 
Hondo,  auf  Kiushiu  tmd  Shikoku,  und  für  235,8  km  |Privatbahnen  auf 
Hokkaido,  zusammen  für  3  003,4  km  Bahnen  vorlfinfigc  Konzessioniningen 
an  Privatbahngesellschaften  ertheiit  Die  vorläufige  Genehmigung  bedeutet 
fireilich  zunAchst  noch  nichts  weiter,  als  die  Erlaubniss,  allgemeine  oder 
ausführliche  Vorarbeiten  zu  den  betreffenden  Bahnlinien  vorzunehmen, 
und  erfohrnngsgemAss  verschwindet  ebie  ganze  Anzahl  der  voriftnfi^  ge- 
nehmigten Bahnlinien  mit  der  Zeit  wieder  spurlos  ans  der  Zahl  der  Ent- 
würfe, wenn  die  Ausschreibimg  der  Alstien  zur  BeschalAmg  des  nöthigen 
Baukapitals  sich  erfolglos  erwiesen  hat  Immerhin  kann  man  doch  an* 
nehmen,  dass  ein  beträchtlicher  7%eil  von  jenen  SOOO  km  flrtther  oder 
sp&ter  wirklich  zur  Ausführung  kommt  Al^fihrllch  werden  zahlreiche 
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Gi'^n«^!!«'  niii  vorläufige  Genehmigung  znnickgewies.en  (z.  B.  im  Jahre  1897/98 
tranzcn  nicht  wonip^er  als  291);  daher  ist  fflr  rlir  vnrh'lnfi^  genehmijETten 
Linien  schon  nuf  eine  gewisse  Wahrscheinlichkeit  der  späteren  Ausftthrmig 
m  rechnen.  Man  wird  nicht  sehr  [fehlgehen,  wenn  man  nach  alledem 
amumiiit,  dass  Japnn  nach  Verlaaf  von  10  bis  12  Jahren  Uber  ein  Bahn- 
nets Ton  etwa  12  000  km  verfügen  wird,  voransgesetzt«  dass  es  gelingt, 
dis  Land  während  dieser  Zeit  Tor  politischen  nnd  finanziellen  Yenrick- 
hngi^  21t  bewahfMk. 

Die  folgende  Darstellnng,  bei  der  die  in  den  Jahresberichten  des 
kaiseitiehen  Eisenbahnbüreans  in  Tokio  mitgetheilten  Zahlenangaben^)  be- 
nutzt sind,  beschrankt  sich  auf  die  Eisenbahnen  der  Hanptinsel  nnd  der 
beiden  grossen  Inseln  Shikokn  nud  Kinshin  nnd  bezieht  sich  anf  den 
1.  September  1899.  Von  den  anf  der  beifolgenden  Tafel  enthaltenen 
FUnen  ist  der  der  Eisenbahnen  in  derUmgebong  vonTokio  vom  l.AprO  1899, 
ifie  von  Osaka  und  Kyoto  nnd  die  Karte  der  Eisenbahnen  in  der  ümgebong 
dieser  beiden  Stftdte  stellen  denIZnstand  vom  1.  Oktober  1899  dar. 


I.  Die  Staatseisenbabnen. 

A.  Das  bestehende  Staatsbahnnetz  nmfasst  folgende  Tier  Linien; 

1.  die  Tokaidobahn,  enthaltend  die  Alteste  Eisenbahnstrecke  in  Japan 
von  Tokio  nach  Yokohama,  im  Jahre  1872  dem  Verkehr  über- 
geben, nnd  weiter  anschliessend  die  Tokaidostammbahn  Aber 
Oftma,  Hamamatsu,  Xagoya,  Gifh,  Katbara,  Baba  nach  Kyoto, 
Osaka  nnd  Kobe;  eine  Anzahl  von  Zweigbahnen  gehört  noch 
dazu,  so  dass  sich  eine  GesammtlHnge  von  712,42  km  ergiebt. 

2.  die  Shinyetsulinio  von  Takasaki,  nordwestlich  von  Tokio,  nach 
dem  an  der  Wr-stküste  gelegenen  Naoyetsu,  mit  dem  Uebergang 
über  den  üsuipass,  wobei  zwischen  den  Stationen  Yokitpiwa  imd 
Karuizawa  eine  8  km  lange  Zalinscliien«:u»tn'cke  ehigelegt  ist, 
die  seit  dem  1.  .\pril  }9,^^:^  niit  T.oknmotiven  nach  dem  Abt'schen 
System  des  t^omischten  Keil)un<^s-  und  Zalinradbctricbes  befahren 
wird;  die  Länge  der  Shinyotfiulinie  betrögt  188,36  km. 

3.  die  Oolinie,  die  von  Fukusbima.  südwestlich  Sendai,  durch  die 
westliche  HäUte  von  Nordjapan  über  Yamagata,  Shho^o  nnd  Akita 
nach  dem  nÖrdUcben  Hafenplatz  Aomori  fahrt;  von  dieser  im 
ganzen  480  km  langen  Eisenbahn  sind  bis  jetzt  nnr  die  beiden 
Endstrecken,  der  nördliche  Abschnitt  von  Aomori  Uber  Ikarigaseki 

Bisweilen  erscheinen  in  den  Angaben  der  japanischen  Quellen  Wider» 
•pröche,  deren  Auiklärung  nicht  immer  möglich  war. 

33» 
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nach  Sbirafwwa  75,9  km,  und  der  südliche  AbBcbnitt  von  Foknahima 
nach  Yonezawa,  40,7  km,  mit  dem  Bchwicrigen  Uebergange  flba* 
den  Itayapnss,  grfisste  Steigung  1 : 30,  im  Betriebe. 

4.  die  Ilokurikulinie  in  ^littcljapaii  vnu  Tsuriipi  iiürdlich  des  Biwa- 
sops.  in  nrtrdlichcr  KiclUung  parulh  l  und  nahe  der  Westküste  tiber 
Kimiatsu  und  Kanazawa  nach  Tüubata  und  Toyama,  in  ihrer  ganzen 
Auödehnimg  seit  dem  20.  März  iiu  Betriebe.  llO.ii  km. 

Die  Gesammthinge  der  'am  1.  September  1899  im  Betriebe 
befindlichen  Staatababnatrecken  (abgeBeben  von  Hokkaido  ond 
Formosa)  betrügt  daher  1  215,8  km;  von  diesen  sind  bis  Jetst  nur 
einzelne  Strecken  der  Tokaidostammbahn  doppelgleisig,  nAmlicb: 

von  Tokio  bis  Yokohama, 

von  Kanagawa  bis  Chigasaki  (über  Of\ina), 

von  Hiratsaka  bis  Kodzn, 

von  Oyama  bis  Nnmadzo, 

von  Iwabnchi  bis  Shidcuoka, 

von  Atsuta  bis  Xagoya  und 

vdu  I^abn  bis  Kohe, 
zusammen  23(),l?  km;  das  sind  i  iiiid  i!' ^'o  tler  ganzen  Strecke 
Tokio — Kohe  und  19,4%  <h^r  Gcsauuutsumuio  nll*T  Staat,Hbalin- 
streeken.  Die  Anfangsstrecke  Shinbashi — ÖJiinagawii,  5,19  km,  der 
Linie  Tokio  —Yokohama  ist  dreigleisig  ausgebaut,  und  zwar  wird 
das  dritte  Gleis  von  der  Nipponeisenbahn  für  den  Betrieb  auf  der 
Hin<rli;dinstreeke  Shinbashi  —  Shinagawa  —  Akabane  benatst  Für 
di«'  Tokaidostammbahn  ist  der  allmähliche  Ausbau  de«  zweiten 
Gleises  in  ganzer  Ausdehnung  beschlossen  und  die  Mittel  hiem 
sind  vom  l'arlamcnt  bereits  bewilligt  Die  Ausführung  wird  sich 
abor  voraussichtlich  noch  auf  längere  Zeit  hinausschieben,  da 
b<«<mderB  die  grossen  Stromübergänge  auf  der  Strecke  zwischen 
Shidznoka  und  Atsuta  und  zwischen  Nagoya  und  6i(U  infolge  der 
eingleisigen  Ausführung  aller  Brückenbauten  erhebliche  Schwierig- 
koiten  und  Kosten  machen  werden. 

B,  Zum  weiteren  Ausl>au  g<'plant  Bind,  ausser  der  noch  besteh«'iiden 
Lücke  von  3(>4,l  km  Liinge  zwischen  den  jetzigen  Endpunkten 
Y<mezawa  und  Shirasawa  der  Betriebsstrecken  der  Oulinie,  folgende 
Staatsbahnen: 

6.  Die  Zcntrallinicn  und  zwar  einmal  die  sogenannte  Chnolinie,  eine 
Verbindung  dos  westlich  von  Tokio  gelegenen  Endpunktes  der 
bestehenden  Kobubahn,  Hachioji  über  Kofü  und  Shiojiri,  Fukushima 
und  Hagase  mit  Nagoya,  358,74  km,  sodann  die  Shinonoilinie,  eine 
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Verbindung  zwischen  der  erster«?n  Linio  und  der  bhinyetsnl>;iliii, 
von  Shiojiri  aus  in  nOrcUicber  Kiclitini^  über  Matsunioto  nacli  der 
südlich  von  Nagano  gelegenen  Station  Bhinonoi,  67,00  kiii. 

Diesen  beiden  Linien,  die  die  beiden  Provinzen  Shinano  und 
Kai  dem  allgemeinen  Veikebr  erschliessen  sollen,  wird  besondere 
militärische  Bedeutung  beigemessen,  indem  sie  die  beiden  Küsten- 
punkte  Nagoya  und  Naoyetsn  auf  nahezu  kürzestem  Wege  in 
Verbindung  setzen  und  zur  Entlastung  der  TVikaidostammbahn 
beitragen,  die  an  vielen  Stellen,  wo  sie  nahe  der  offenen  Ostküste 
liegt,  im  Kriegsfalle  der  sofortigen  Zerstftnm^  durch  das  Fetter 
feindlicher  Krieg-sschittc  ausgesetzt  ist.  Dio  Bauschwierij?keitftn 
dies«'!-  Linien  sind  wehren  der  hohen  (ieljirjje,  die  sie  durehziehen 
betnu  iitlich.  Die  Baukosten  für  425.83  km  sind  auf  8t  800  000  Yon^), 
(I.i>  -iiid  rund  171  000  M  für  das  Kilometer  veraubchlagt.  Dio 
Arbeilen  an  diesen  i^inien  sind  im  Gange. 

6.  Die  Xnyo— K<'!nrakul)ahn  in  Westjapan  von  der  nahe  der  Ostküste 
gelegenen  Station  Ilimeji  der  Sanyohahn,  westlich  von  Kobe,  in 
nordwestlicher  Richtung  nach  Tottitri  an  der  Westküste,  und  von 
da  dieser  entlang,  in  westlicher  Richtung  nach  Ynnago  und  Sakai 
217,80  km. 

7.  Die  Ka^odhimabalm  auf  der  Insel  Kiushiu,  au  den  südlichen  End- 
punkt Yatsushiro  der  Ktushiustammbalm  anschliessend,  in  südlicher 
Richtung  über  Hitoyoshi  nach  Kagoshinia,  der  politisch  wichtigen 

Hauptstadt  von  der  Provinz  Satsuma,  die  bisher  noch  jedes  Eis<'u- 
bahuaiischlusses  entbelut,  1 17,(;s  km.  Auch  iii»  r  ist  mit  der  Bau- 
Husführun«^  bereits  bej^'onnen. 

8.  Die  H«»chl)ahn  in  Tokio:-)  in  (h'r  l^juuh'shauptstadt,  zur  unmittel- 
baren Verbindung  der  Tokaidolinif-n  mit  t\(m\  Netz  der  Nippon- 
)  .(im,  <lie  viergleisige  Hochbahn  durch  die  Stadt,  vm  Shin- 
basbi  nach  Uyeno.  wovon  zunächst  die  sUdUch«»  HUlfte  bis  zu 
dem  bei  Yeirakncho  geplanten  Hauptbahnhofe  endgiltig  genehmigt 
ist  und  für  die  Bauausführung  vorbereitet  wird,  3,92  km. 

SUmmtliche  Staatsbahnen  in  Japan  haben  die  hier  allgemein  einge« 
ftlute  Spurweite  von  HVs  Fuss  engl.  =  l,oo7  m,  und  sind  als  Hauptbahnen 
amsehen. 


>)  Bei  allen  Umrechnungen  ist  der  Yen,  dem  jetzigen  Durchschiiittskurse 
ntipiscbend,  zu  %w  J6  gerechnet.  Die  engl.  Meile  =  1,»k»  km. 

*i  Vergl.  Archiv  flir  Eisenbahnwesen  1899  S.  1227  ff,  insbesondere  S.  127T. 
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II.  Die  Privatbahneii. 

A.  Die  am  1.  September  1899  im  Betriebe  beiindlichen  Lioien. 

Von  Hokkaido  und  Formosa  abgesehen,  bestanden  am  1.  September 
1899  im  ganzen  42  Privatbahngeaellscfaaften,  deren  Linien  ganz  oder  tbeü- 
weise  im  Betriebe  waren;  die  Betriebfllänge  der  dem  Verkehr  übergebenen 
Linien  betrug  4  117,2  km. 

An  grösseren  Privatbrthngosellschafteii,  die  über  ein  HahniK  tz  von 
mehr  als  100  km  Bctricbsslänge  vcrlügcn,  bestanden  am  i.  September  1899 
folgende: 

1.  die  Nipponbahii  mit  1  Ü73,o  km  im  Norden  der  Hauptinsel  Hondo, 

2.  die  Kiashiubahn  mit  507,3  km  im  Nordwesten  der  Insel  Kitubin, 

3.  die  Sanyo  bahn  mit  460,7  km  an  der  Südküste  des  Westens  tob 
Hondo, 

4.  die  Kansaibahn  mit  237,8  km  im  sttdlicben  Theil  von  Uitteljapao, 

6.  die  Hokuyetsnbabn  mit  136,4  km  an  der  Westkttste  von  BQtkel- 

japan, 

0.  die  8obubahn  mit  115,<>  km  östlich  von  Tokio, 

7.  die  Hankakubahn  mit  112.<^  km  nordwestlich  von  Osaka, 

zusammen  2  982,4  km  Betriebslflnge. 
Der  Rest  von  1  184.S  km  Bahnen  veitheilt  sich  auf  die  übrigen 
36  GeselUcliaften,  auf  die  daher  im  Durchschnitt  nur  eine  Betriebsläng« 
von  je  33,95  km  entftült;  die  gr^tsste  BetrIebslAnge  von  86,9  km  hat  die 
Hosbiabahngesellschaft  aufzuweisen,  deren  Strecken  an  der  NordostkOste 
von  Kiushiu  liegen,  die  kleinste  von  nur  4,96  km  die  DogoeisenbahngeaeD- 
schaft  an  der  Nordostküste  der  Insel  Shikoku,  von  Dogo  nach  Matsnyami 
nnd  FnrumachL 

Nebenbahnen  und  schmalspurige  Linien. 

Wenn  es  auch  zur  Zeit  noch  an  einer  gesetzlichen  Handhabe  zur 
ünterscheidung  von  Haupt-,  Neben-  nnd  Kleinbahnen  in  Japan  fehlt,  so 
werden  doch  folgende  Privatbahnlinien  schon  jetzt  ausgesprochenermaBsen 

nach  ihrer  ganzen  Anlage,  ihren  Betriebs-  und  Verkehrsverhältnissen  als 
Neben-  oder  Ivlcinbahutii  angesehen : 

auf  der  ITnuptinsel  Hondf  dir  \  (lüspnrigo  [^anobahn  und  die  bei- 
den sciii]i;iK|»uri^eii  iialiiiun  iltT  Oiue-  und  <lrr  Kuzukege."-<  lls(.-l!,it\, 
fei*ner  auf  der  Insel  Siiikoku  die  vollspurige  Sanukibahn  und 
dif  drei  scbmnlspurigen  Linien  der  Ivo-,  Dogo-  und  Nanyobahn. 
Als  Vollspur  gilt  hierbei  die  in  Japan  überw  i<  ;,^<  ndr  Spunveite  voB 
1,067  m;  die  schmalere  Spurweite  der  genannten  Bahnen  beträgt  2'/«  Fom 
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engl  s:  0,768  m;  andere  abweiebende  Spurweiten  kommen  gegenwärtig 
mdit  mehr  yor,  und  alle  Abrigen  Privatbahneiit  big  auf  die  hier  erwähnten 
Ausnahmen,  haben  daher  jetzt  die  japanische  VoUspnr  von  1,067  m,  die 
«nch  auf  den  Insebi  Hokkaido  und  Formosa  die  allein  übliche  ist 

Die  Länge  der  Nebenbahnen  beträgt  hiemaeh  für  den  1.  September 
1899  151,08  km,  und  die  der  sehmalspxuigen  Bahnen  91,6  km. 

a)  Die  grösseren  Privateisenbahnen  von  mehr  als  100  km 

Betriebs  lilng-e. 

1.  Dif  Xifip'im  iscnbiihn  ist  die  /tlt^sto  Frivatbalm  in  Japan  und 
überü'ilTt  aii  LTrusöC  das  i^csammto  j<'tzip:c  Staatsbahnnrtz  der  Hauptinsel 
Hond«»:  sie  wurdf»  mit  der  Stn  cke  Tokio — Oiiiiya  Kumagaya,  61,16  km 
litug.  im  Juli  1883  erotlhet  und  umfasst  ausser  mehreren  Zweigbahnen  von 
geringer  Kinzeilänge  jetzt  folgende  Linien: 

a)  die  Stammbahn  vom  Bahnhofe  Uyeno  in  Tokio  ttber  Omiya,  Oyama, 
Utsnnomiya,  Koriyama,  Faknshima  und  Iwannma  nach  Sendai, 
Morioka  nnd  Aomori  im  Norden  von  Japan,  735,8  km, 

b)  die  westliche  Ringbahn  von  Tokio,  von  Shfnagawa,  Station  der 
Tokftidobahn,  tlber  ßhinjiku,  Station  der  Kobubahu,  nach  Akabane, 
Station  der  Stammbahn,  20,S4  km. 

c>  flio  Linie  von  Omiya  in  nordweBtlicher  Kichtung  über  Takasaki 
nach  Mayebashi,  82,36  km. 

d)  die  Stichbahn  von  Utsnnomiya  nach  dem  dorch  seine  herrlichen 
Tempel  nnd  die  Grabstätten  der  Shognne  von  der  Tokngawa- 
dynastie  berfihmten  Bergdistrikt  von  Nikko,  früher  von  einer 
besonderen  GeseUschaft  erbaut  und  von  dieser  an  die  Nippon- 
bahngesellschaft  abgetreten,  40,98  km. 

e)  die  frühere  Ryo mobahn  von  Oyama  nach  Mayebashi,  im  Januar 
1897  von  der  Nif»p«»nbahn  erworben,  84,03  km. 

f '  die  Bahn  vuii  Tahata,  Staiiuii  der  8tamml)ahn  nördlich  von  Toliio, 
üImt  den  Wuiiit  ^^onju  in  nordöstliciier  liielilun^'  iiavli  Tninobe, 
M.itinii  (U-r  Mitobahn,  westlicli  von  Mito  gelegen,  zur  Herstellung 
der  direkten  Bahnverbindung  Tokio— Mito,  99,8$  km. 

Die  Abzweigung  in  Tabata  aus  der  Nipponstammbaha  aufStMijn  ist 
merkwürdigf^r  Weise  tintn-  ritieiii  so  spitzen  Winki-I  jiu?ireführt.  da"-;  liie 
Zivsf  7.\\}^rhfM\  Uyeuo  und  Scnju  Häininilicii  in  Tabnta  ihre  I-'aiirtriclitiin^- 
wechseln  muösen;  daH  dadurch  bedinjfte  Umsetzen  dep  Ziii:iiiasihiiie  be- 
deutet stets  eineu  länji^eren  Aufentliait  in  Tabata.  Vou  Tabata  uuh  i^t 
ferner  noch  ein  besonderes  Güterglci»  nach  dem  auf  dem  rechten  Ufer 
des  Sumidaflnsses  angelegten  grossi^n  Güter-  tmd  Umschtagbahnhof 
Jiltata  der  Nipponbahn  ausgeftthrt 
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g)  die  Eisenbahn  entlang-  der  Ostküste  von  Mito  in  nördlicher  Rich- 
tung über  Taira  nach  der  an  der  Stammhalm  jjeleg'enen  Station 
Iwanuma  südlich  vor  Sendai,  im  August  1898  vollendet»  22ö,8ikm. 

Wie  man  sieht»  hat  die  Nipponbahn»  die  die  Eisenbahnverbindungen 
von  Tokio  mit  dem  Norden  von  Japan  zur  Zeit  ausschliessUcb  bebemcht 
es  verstanden,  ihren  Eisenbahnbesitz  mehrfach  durch  Erwerb  benachbarter 
Bahnstrecken  (Nikkobahn,  Mitobahn,  Ryomobahn)  zu  vergrOssenL 

Doppelgleisig  sind  bis  jetzt  nur  die  Strecke  von  Uyeno  nach  dem 
auch  wegen  seiner  ausgedehnten  Eisenbalm  Werkstätten  wichtigen  Knoten- 
punkt Omiya,  wo  die  Bahn  nach  Takasaki  abzweigt,  26,B  km,  und  eine  im 
Kohlenbezirk  voit  Iwaki  an  der  Oölkühte  gelegene  kurze  Strecke  v<*d 
Taira  über  Tsiizura  l>is  Yumoto,  H.05  km,  der  Linie  Mito  Twanuma,  (\'\(^ 
indess  zur  Zeit  auffallender  Weise  eingleisig  h<'tri(  l>on  wiid.  Die  Liinfo 
der  (ln])]M'lglojsigen  Strecken  macht  denmarh  -,5%  <l''i"  <l<'?^ammtlrtn;f»> 
der  Xippunbalinstri^cken  aus.  Seit  Vollendung  der  Ostkiistenbahn  Mit«»  — 
Iwanuma  besitzt  die  Nippungesellschaft  zwei  getrennte  Linien  von  Tokio 
nach  dem  Norden,  die  sich  erst  kurz  vor  Sendai.  in  Iwanuma  vereinigen. 

Auf  Grund  der  Genehmigungsurkunde  erhAit  die  Nipponeisenbahn- 
gesellschaft  für  ihre  Stammünie  von  Uyeno  Uber  Fukushima  und  Sendai 
nach  Aomori  eine  erhebliche  finanzielle  Unterstützung  vom  8taate  in  Form 
einer  Zinsgarantie  von  8V«>  wobei  eigenthümlicher,  für  die  Gesellschaft 
höchst  vortheilhafter  Weise  für  jeden  der  fttnf  Hauptabschnitte  der  Linie 
getrennt  ermittelt  wird,  ob  und  wie  viel  der  Staat  allj Ahrlich  zuzusehiessen 
hat  Die  Staatskasse  deckt  die  Summen,  die  ftlr  jede  Theilstrocke  an  dm 
Betrage  einer  Bprozentigen  Verzinsung  fehlen.  Trotz  reichlicher  Uebcr 
Schüsse  ans  den  ersten  Theilstrecken  hat  daher  der  Staat  noch  foinge^etzt 
zu  den  Erträgnissen  der  weniger  einbringenden  Theilstrecken  erheblich 
zuzuschiessen. 

2.  Die  Kiushiuhahn  wurde  im  Dezember  lb88  eröffnet  und  umias»t 
jetzt  die  folgenden  Hanptlinicn : 

a)  die  Stammbahn  von  Moji  Uber  Kokura  und  Orio  an  der  Nord- 
Westküste  bis  Hakata,  dann  landeinwärts  über  Tosu  südlich  nach 
Kumamoto  und  Yatsushiro,  250,88  km,  deren  erste  Strecken  Moji— 
Ilttkata  und  Tosu — Kumamoto  unter  der  Leitung  des  deutschen 
Bauraths  RnmschQttei  erbaut  worden  sind. 

b)  die  Linie  von  Tosu  über  Saga  und  Arita  nach  Omuni,  Isaliay.», 
Nagayo  und  Nagasaki,  deren  zuletzt  vollendete  Theilstrecke 
Omura— Nagayo  am  27.  Novcml)er  IHOH  dem  Verkehr  übcrgebea 
wurde,  km. 

c)  die  Linie  von  Kokura  in  südöstlicher  lUchtuug  znx  Nordoi^tküste 
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ond  dieser  enttan^  bis  Oyohashi,  wo  die  Linien  der  Hoshiu- 
gesellschaft  anschliessen,  23,81  km. 
d)  die  von  der  Mhercn  Chikagobahn  Im  September  1897  kjfufiicb 
ftbemommene  Linie  von  Wakamatsu  an  der  NordwcstkUsto  Über 
Orio  nach  dem  Kohlenbezirk  von  Nokata  nnd  Shimoyainada,  mit 
den  Zweighahnen  von  Nokata  nach  Kanada  und  Ida  und  vr>n 
Kotake  nach  Kobukaro,  z  ssamnion  73.02  km. 
I)o)>])«»lg!(>isij!r  sind   hjs   jetzt  nur  ilic  Aiilanjj^sstrocke  M<».ji — Kokiira 
di^r  Stanimb.-ihn,  U.STkni,  und  <lio  Siiv  rkf  Wakaniat^su — Nokata  litT  dnivh 
Kohlentranspnrtf^  o^anz  h('i,'>n(lrr>  lM  l,i>t.'t<'ii  trührrni  <.iiikujf»»iiiiio.  2^>M2  km. 
auf  dor  täsrlich  35  'Aiigc  in  jedfr  Ixiclitmi}?-  gidatireii  wtü'drii;  im  «:an7.<  n 
also  d(>])jii<i;:li'isig  3()S9  km,  oder  rund  T.r)®/o  allr-r  Strecken  der  Kiushin- 
bahu.   Die  liauptvcrschiffungsplrttze  d«*r  Bahn  für  die  Kinshiukohl«'  sind 
Moji  und  Wakamatsu,  woselbst  die  Kohlenzüg«'  ni<  i>t  aat*"  hölzernen  Sturz- 
j^rfisten  nnmittelbar  in  kleine  Kttstenschiffc  entladen  werden. 

Von  Bodeatung  fOr  die  Zukunft  der  Kiushinbahn  ist  das  neue  vom 
Staat  geplante  grosse  Stahlwerk,  das  zur  Zeit  gegenüber  von  Wakamatsu, 
auf  der  Südseite  der  gleichnamigen  Bucht,  westlich  von  Kokura,  unweit 
der  Station  Oknra  der  Stammbahn  Moji — Hakata  orbaut  wird.  Fast  alle 
liefeningen  hierzu  sind  nnd  werden  aus  Deutschland  bezogen.  Die  Hnr- 
Stellung  des  ersten  Roheisens  wird  Mitte  des  Jahres  1901  erwartet,  wiilinnid 
die  Fertigstellung  des  ganzen  Werks,  dessen  Pläne  im  wesentlicht^n  in 
Deutschland  entworfen  sind,  voraussichtlich  noch  mehrere  Jahre  Zeit 
erfordern  wird.  Einen  besonderen  Gleisanschluß«  wird  das  Stahlwerk 
wahrscheinlich  von  Kurosaki  aus,  «  incr  Station  der  Stamml)ahn,  östlich 
vi>u  Orio,  erhalten. 

Die  Kiushiubahn  g-enoss  anfänglich  elM-nlaiis  eine  staatlich«'  Zins 
S^rantie,  aber  nur  in  Höhe  von  4 o  Dii'se  wurde  später  in  einen  <'in 
mniijjcn  festen  Zuschuss  des  Staates  zu  den  Baukosten  der  in  der  Kon- 
zessi"Mi  d<'r  Stammbahnen  enthaltenen  Strecken  von  2  000  Yen  für  die 
eno^lische  Meile,  d.  s.  rund  2  (UX)  für  das  Kilometer,  umgewandelt,  der 
jeweilig  nach  Massgabe  der  Vollendung  der  einzelnen  Neubaustrecken 
gezahlt  wird. 

Von  weiteren  Bahnlinien,  die  die  Kiushiugesellschaft  plant, 0  i»t  die 
im  Bau  begriffene  Zweigbahn  von  Udo  nach  dem  an  der  Westküste  ge- 
legenen Hafenort  Misumi,  nOrdlich  von  Yatsnshiro,  26,16  km  lang  und  die 
7,73  km  lauge  Flügelbahn  von  Jidznka,  Station  dor  Linie  Nokata — Shi- 


1)  Von  den  betretTenden  Ptftncn  sind  hier  und  Im  folgenden  nur  solche  nuf- 
geflihrt,  Hir  di«  bereits  eine  endgültig;:!'  Getiehtnigung  von  der  Ko}eiorung 
enhelk  ist. 
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moyamada,  in  südwestlicher  Kiclitimg  nach  Nagao  ztt  nennen.  Misomi  ist 
einer  der  Hauptverschünmgshfifen  für  die  Kohle  ans  den  berfihmteD 
Mükegmben,  die  an  der  Westküste  in  der  Nähe  der  Station  Omnda  liegen 
und  eine  der  besten  Kohlen  in  Japan  liefern. 

3.  Die  Sanyobahn,  seit  November  1888  im  Betriebe,  besteht  im 
wesentlichen  ans  der  wichtigen  Hauptbahn  für  den  Dorcbgangsveikehr 
nach  Kinshin  von  Kobe  über  Hiogo,  Himeji  nnd  Okayama  nach  der 
grossen  Gamisonstadt  Hiroshima  nnd  bis  znm  gegenwärtigen  Endpunkt  der 
Bahn,  Mitajiri,  östlich  von  Shimonoseki,  an  der  Inlandsee  gelegen,  442,06  km. 

Die  ziemlich  schwierige  Reststrecke  von  Mitajiri  bis  Shimonoseki 
(oder  Hakan  oder  Ak.iuia;j:aseki),  T"2.r)S  km,  wird  voraussichtlich  bisi  Mitte 
dvh  Jahres  lilOl  dem  Verkehr  ührr^dH-n  werden  künnen;  da  die  Ilafeu- 
Verhältnisse  in  Miiajiri  iin^-enü^'-eiHl  sind,  so  geht  jetzt,  bis  zur  \'>illrii(luiig 
der  Reststreckc,  der  durcli^o  lu  inh'  Verkehr  nnch  Kinshiu  seilen  in 
Tokuyama  auf  die  von  der  Kisenbahngesellschalt  ^emietheten  klein*  a 
Seedampter  über,  die  die  Strecke  bis  Moji  durch  die  Inlandsee  bei  gntcm 
Wetter  in  etwa  4V2 — ö  Stunden  zurücklf'<ren.  Nach  Fortfühniufr  der 
Sanyobahn  bis  Bakan  und  Vollendung  des  dortigen  Hafenbahnhoti>  soll 
der  Uebergangsverkehr  nach  Kiushiu  durch  die  von  der  Sanyobalin 
Orbanten  beiden  Fährboote  von  825  t  Wasserverdrängang  bewirkt  werden, 
die  die  Strasse  von  Bakan  im  Anschluss  an  die  Züge  der  Kinshin'  nnd 
Sanyobahn  zwischen  Moji  nnd  Bakan  befahren  sollen.  Die  vor  einiger 
Zeit  entstandene  besondere  Gesellschaft,  die  für  diesen  Zweck  ein  Trajekt* 
boot  bancn  wollte,  auf  dem  geschlossene  Züge  überführt  werden  sollten, 
konnte  von  der  Regierang  die  Genehmigung  zu  ihren  Entwürfen  nicht 
erlangen  und  hat  sich  daher  wieder  aufgelöst 

Ueber  den  Baa  einer  feston  Eisenbahnbrücke  zwischen  Moji  und 
Bakan,  an  der  engsten  Stelle  der  Strasse,  östlich  von  der  jetzigen  Eüwn- 
bahnstation  Moji,  oder  über  die  Herstellung  einer  Tannclverbindnng, 
die  früher  vielfach  err»itert  wurtlen.  verlautet  iji  letzter  Zeit  nicht» 
Bestimmtes. 

Von  der  Sanvdbahn  ist  nur  die  'ri,^2  km  lange  Strecke  K<»1'(*  — 
Hiugu — Himeji,  die  schon  jetzt  einen  lietraehtliehen  Zn^'verkehr  -  40  Zil}r<* 
T?i«rlioh  —  aufzuweisen  hat,  doppelgleisig,  das  sind  12,«%  tler  ganzen 
Bahn  hinge. 

Die  Sanyobahn  hat  ihren  östlichen  Ilauptbetriebsbalmhof  mit  den 
ll.iniit^verkstittten  in  Iliogo,  ihre  Personenzüge  werden  aber  «ämmtlich 
im  Staatsbahnhofe  der  Tokaidobahn  inK«dK'  abgofciiigt;  einzelne  beeondere 
Züge  der  Sanyobahn  werden  gegenwältig  mit  Benutzong  der  Tokaidf 
staatsbabn  noch  weiter  Ostlich  bis  nach  Osaka,  Kyoto  oder  Baba  durch- 
geführu 
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Die  SaDyobahu  erhält  wie  die  Kiushiabahn  einen  einmaligen  festen 
Baakostenzuschuss  vom  Staate  in  Höhe  von  2000  Yen  für  die  englische 
XeUe  oder  2600     flir  das  KUometer.^) 

4.  DieKaiiBaibabii  verdankt  ihreEntstehniig  wohl  vorwiegend  demBe* 
Hieben,  durch  HerateUong  einer  kfirzeren  Verbindung  zwischen  den  Stationen 
Stgoya,  Knaatsn  und  Osaka  einenWettbewerb  gegen  die  Tokaidostaatsbahn 
ins  Leben  zu  rofen.  Die  AbkürznngsUnie  zwischen  Nagoya  nnd  Osaka  ttber 
Tokkaichi,  Kameyama,  TlBUgc,  Uyeno,  Kidzo,  Osnmi  und  Shijonawatc,  die 
um  nmd  22  km  kürzer  ist,  als  die  dorchgehende  194,9  km  lange  Strecke 
der  Tokaidobahn  von  Nagoya  bis  Osaka,  ist  am  18.  November  1898  dem 
Vcrkelir  ühergeben  worden,  während  die  ersten  Strecken  der  Kansaibahn 
küi  Dezember  1888  vollendet  wurden.  Die  Linie  Xa^roya  Kusats^u  kürzt 
die  StamrabahiLstreeke  der  Tukaidulinie  um  nur  7,S9  km  ab.  in  (h  in  \nn 
der  Bfüiii  (lurclisclinittenen  Gebiet  hat  »ich  eni  lebluiftfr  rtitlirin  r  \'i  rki  lir 
eüEwickelt,  wäiireud  die  Versuciie,  den  durcligpln'udm  Verkehr  an  sich 
XU  ziehen,  bis  jetzt,  wie  e;^  scheint,  wenig  Erfolg  geliabt  liaben. 

Die  Strecken  sind  durchweg  eingleisig.'-)  —  Die  Gesellschatit  besitzt 
ei|rcne  Endbahnhöfe  in  Nagoya  und  Osaka,  von  denen  der  erhtere  m 
Aichi  durch  ein  Anschlossgleis  mit  dem  Staatsbahnhofe  der  Tokaidoliahn 
T^onden  ist;  in  Knsatsu  dagegen  wird  ausschliesBlich  die  Station  der 
StaatBbatm  von  der  Sansai-EisenbahngeseUschaft  mitbenutzt.  Die  beiden 
BBdbalmhfife  in  Osaka,  Katamacbi  und  Ami  Jim  a  liegen  westlich  inner- 
halb des  TOD  der  Osakabahn  gebildeten  Gürtels. 

Der  Altere  Bahnhof  Katamacbi  dient  jetzt  ausschliesslich  dem  Güter- 
verkehr, während  der  etwas  weiter  nordwestlich  gelegene  Bahnhof  Am^ima 
dnreh  ein  selbständiges,  bei  der  letzten  Vorstation  Hanaten  in  nordwest- 
fieherBichtnng  aus  der  Stammbahn  abzweigendes  Gleis  für  den  Personen- 
verkehr (bedient  wird.  Die  Station  An^jima  verdankt  ihre  Entstehung 
vorwiegend  dem  Bestrebt  der  Bahn,  mit  ihrem  Personenbahnhofe  welter 
in  das  Verkehrszeutnim  der  Stadt  vorzudringen;  die  Kansaibahn  hat  sogar 
die  Absicht,  sich  durch  Herstellung  riiier  besonderen  Gleisvcrbiiiiiung 
zwisclien  (b'in  Balmliol"  Aniijinia  und  dem  weit<»r  in »rdwestlieli  gelegenen 
IkujithahnliotV'  rineda  der  Tokaidostaatsbahn  uiiiiiillelbarrn  Ansehhiss  an 
diese  zu  \  erscliatteu  o  ergl.  ilen  Plan  von  Osaka*.  Dies« c  Gedanke  dürlte 
indess,  wegen  des  kostspieligen  Gruuderwcrbcs  im  StJidtgcbiete  von  Osaka, 

*)  Staatliche  Unterstüuuug  geniesst  ausser  der  N)]»pun-,  Kiushiu-  und  Sanyo- 
bahii  K*^genwärtlg  nur  noch  die  Tankobahn  auf  Hokkaldo,  für  die  der  Staat 
Wenfalls  eine  Zinsgarantie  fibemommen  hat.  Andere  staatliche  Uoterstütsimgen 
YonEitenbalmen  bestehen  sonst  nteht  mehr;  die  Staatsznschüsse  der  Kioshin- und 
Srajobahn  sind  librigeas  erheblich  geringer  alfi  die  der  Nipponbahn. 

*}  Dies  gilt  für  die  Folge  allgemein,  soweit  nichts  anderes  bemerkt  wird. 
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wohl  nur  mit  Aufwendung  unverhältnissmftssig  hoher  Mittel  zu  verwirk- 
lichen sein. 

Ferner  plant  die  Kansaibaiin  noch  die  Austiilniinpr  einer  Verbiihiiinüf 
von  der  Station  Kawarada  ihrer  Stammstreckc  Na^oya  — Kameyjiin.i  in 
südwestlicher  Richtung  nach  der  nürUliclH  n  Kndst.ition  Tsu  der  vrrk-  hr- 
reichen  Sjuig-uhahn,  21,73  km  lang-:  nach  V. »llciiduno-  dieser  Strecke  würden 
also  di«'  3  Stationen  Kanieyanin,  Knwarada  und  Tsu  die  Endpunkte  eines 
Gleisdreiecks  der  Kansaibalni  bilden. 

5.  Die  Hokuyetsubahn  stellt  die  Vi'rbindnn^  des  Endpunktes 
Naoyetsu  der  Shinyetsn-Staatsbahn  mit  dem  gleichfalls  an  der  Westküste 
gelegenen  wichtigen  Hafenplatz  Niigat^,  einer  Stndt  von  über  r>0(X)0  Ein- 
wttiinem,  her.  Die  Bahn  ist  seit  )(ai  1897  im  tietiieb,  hat  aber  bis  jetzt 
keine  grossen  wirthschaftlichen  Erfolge  erzielt,  obwohl  sie  das  reiche 
Petroleamgebiet  der  Provinz  Echigo  durchschneidet  Die  durchgehende 
Strecke  von  Naoyetsu  über  Kasugashinden,  Kashiwazaki  und  Xagaoka 
nach  Niidzu,  sodann  mit  einer  Wendung  nach  Westen  bis  Nuttari»  am 
rechten  Ufer  des  Shinanoflusscs  gegenflhor  Niigata,  im  Ganzen  135,49  km, 
wurde  erst  am  27.  Dezember  1808  vollendet.  Ausser  der  kurzen  Zweig' 
bahn  von  Nüdzu  in  nördlicher  Richtung  nach  Shibata  ist  noch  eine  Gleis- 
verbindmig  von  Umakoshi.  einer  Station  östlich  Kuttari,  nach  der  Stsdt 
Niigata  selbst  geplant,  die  auf  dem  linken  Ufer  des  Shinanoflusscs  liegt 
Die  Ansfilhning  dieser  Strecke  ist  wegen  der  schwierigen  Ueberbrückunj^ 
des  Sliinanotlnsses,  eines  der  längsten  und  grössten  Stnmie  von  .lapsin. 
der  in  den  Birgen  der  Provinz  Shinnim  n< iid- i>tlieh  vnn  K<>f'u  entsprinsTt- 
mit  unv<'rli.ilni i->->iii.'tssig  hohen  K">i<'n  vci'buiulcii ;  aiil"  die  Vttllcudiin^  «1«"S 
Gleis?niselilu>>i  «.  Xiig.nta  selbst  w  ii  ^l  djdn  r  ii^eh  nicht  sobald  «rer«"chnft 
\\.  i(l<  11  diirfen.  Die  noch  rückständigen  Strecken  haben  zusammen  ciue 
iJlnge  von  '2 1.02  km. 

0.  Di«'  Sobubahn,  nelist  Xarita-  und  Bosob.ilm,  beginnt  in  dem 
Bahnhofe  Uonjo  in  dem  gleichnamigen,  nnf  dem  linken  I'l'er  des  Sanü* 
dagawa  gelegenen  Stadttheil  von  T<jkio  und  geht  über  Chiba,  Sakunt  Uttd 
Naruto  nach  «leni  auf  der  östlichen,  weit  in  den  stillen  Ozean  vorspringenden 
Landzunge  der  Provinz  Shimosa  gelegenen  Choshi,  115,^7  km.  Die  Bsim 
ist  seit  Juli  1894  Im  Betriebe.  Da  die  Anlagekostcn  nur  wenig  über 
50  000  M  fQr  das  Kilometer  betragen  haben,  so  ist  die  Bahn  bei  dem 
Starkon  Personenverkehr  in  sehr  günstiger  wirthschafllicher  Lage;  im 
Jahre  1897/98  ergab  sich  ein  kilometriscber  BetricbsUberschuss  von  8060 
bei  einem  BetriebskocfSzlenten  von  nur  31,36  V«;  das  Anlagekapital  wurde 
daher  mit  18,7  0/f,  im  folgenden  Jahre  noch  mit  13,5%  verzinst. 

Als  dazu  gehörige  Zweigbahnen,  die  indess  beide  unter  gesonderter 
Verwaltung  stehen,  sind  hier  noch  anzuführen:  die  im  Januar  1897  vollon- 
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dete  Karitabahn  von  Sakora  in  nordÖBtlicher  Richtung  nach  Sawaia, 
39,77  km,  mit  einer  geplanten  östlichen  Verlängerung  bb  Omigawa»  weitere 
11,71  km.  Ausserdem  hat  die  Cresellseliaft  im  Jahre  1896  die  endgllltige 
Genehmigong  erlangt  znm  Bau  einer  92,96  km  langen  Bahn  von  Nartta  in 
westUcher  Richtung  nach  Kawagoye,  dem  Endpunkt  der  gleichnamigen 
Balm  von  Kokabnig'i;  diese  Linie  würde  die  Nipponbahnstrecke  Tabata— 
Hito  bei  Abico  und  die  Nipponstammbahn  in  Omiya  schneiden. 

Femer  die  Bosobahn,  m  sttdlicher  Richtung  von  Chlba  über  Oami 
nach  Ichinomiya,  im  Januar  1896  eröfitaet,  43,33  km;  letztere  GeBellsehaft 
beabsichtigt  ferner,  ihre  »Station  Oami  mit  der  Station  Xaruto  der  Sobu- 
h;4hn  zu  verbinden,  ilir<-  Linir  ülx  r  Ichinomiya  in  südlicher  Kiciitung  bis 
ka:>uiir;i  fortziibctzcn  und  lUi  der  OstkUste  der  Bucht  von  Tokio  von  der 
Suititui  Sugan<.»  dor  Srrt  c  kf»  Chiba  —Oami  eine  südwestliche  Verlängerung 
\)k  KisaradzTi  lu'izü>icll<'ii:  zusMininon  72//)  km, 

7.  Di«-  H.i n kakubahn,  wotlicli  von  Os.ika,  von  Amagasaki  über 
Kanzaki,  woselbst  die  Tokaidobahn  gekreuzt  wird,  über  Ikeda  und 
Takaradzuka  in  nordwestlicher  Richtung  über  Sanda  und  Sasayama  bis 
oacb  Fukuehiynmji.  woselbst  der  Anschluss  an  die  künftige  Kyotobahn 
erreicht  wird,  110,5S  km;  die  letzte  Strecke  bis  Fukuchiyama  wurde  am 
15.  Juli  1899  vollendet;  die  Aufangsstrecke  von  Amagasaki  bis  Ikeda, 
8dt  1893  im  Betriebe,  bildete  früher  den  Bestand  der  im  Februar  1897 
aufgelösten  Settsn-Eisenbahn-GeseUschaft,  die  wie  die  fhUhere  Hankaibahn 
eine  abweichende  Spurwelte  von  nur  2' 9"  0,838  m  besass.  Bei  der 
Teisohmelzung  der  Settsubahn  mit  der  Hankakubahn  wurde  die  Spurwelte 
auf  die  Üblichen  3  Vi  Fuss  erweitert.  Für  einzelne  Züge  benutzt  die 
Hankakubahn  jetzt  von  Kanzaki  bis  Osaka  die  Gleise  der  Tokaidobahn, 
um  ihren  Verkehr  nach  Osaka  bis  in  den  dortigen  Staatsbafanhof  Umeda 
bineinführen  zu  können.  Da  indessen  die  Möglichkeit  einer  Mitbenutzung 
der  Gleise  der  Tokaidobahn  von  Kanzaki  bis  Osaka  auf  die  Dauer 
keineswegs  gesichert  ist.  so  bealisichtigt  die  MankaknbRhn,  mit  einer 
besond<'r<  ii  Linie  von  Ikeü;t  ans  erst  in  südösiliclicr,  dam.  m  südwestlicher 
Kichtmijx  vmh  Osten  her  in  dvn  Halnili"f  l'mfMla  t  inziuii  inj^tMi,  um  sich 
lüf  »clbutandige  Eiafülirung  ihn  »  tileis«-^  in  dvn  wicht i;;<  n  Hauptbahnhof 
von  Osaka  zu  verschaffen  Für  den  B?in  dif'*<(»r  Strecke  von  Ikeda  nach 
Osaka  ist  bis  jetzt  nur  eine  voriäutigc  Genehmigung  ertheilt. 

b)  Die  kleineren  Privatbahnm  von  weniger  als  100  km 

Betriobsläuge. 

Von  den  kleineren  Privatbahnuntemehmungen,  die  im  Hdrirbe  be- 
findliche Linien  aufweisen,  sind  nur  wenige,  die  grossen  Städte  bedienende 
Bahnen  besonders  zu  erwAhnen. 
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ZnnScbst  die  Kobuhalin;  sie  würdig  im  April  1^80  vnri  Shinjiku, 
einem  westlichen  Vororte  von  Tokio,  in  westlicher  Ixichtnnj^  zur  Stndt 
H.K'liioji  eröffnet,  spMter  aber  im  Rtadtlirzirk  von  Tokio  in  üstücliiT 
Richlnnf»"  bis  zum  jetzigen  EndbahnliotV  Jidani.u'lii  durchgeführt.  13.:r«km, 
Anf  der  vun  vornherein  doppelgleisig  angelegten,  (5,44  km  langen  Stadt- 
stroekc  Jidamachi  — Shinjiku,  die  1  Zwischenstationen  enthält,  wird  ein 
regelmässiger,  lebhafter  Personenzugbetrieb  für  die  Bedienimg  des  Stadt- 
und  Vorortverkehrs  von  Tokio  —  täglich  66  Personenzuge  in  dturcb- 
schnittlieh  halbstündiger  Folge  —  unterhalten. 

In  Shinjiku  liegt  die  Station  der  Kobnl>ahn  unmittelbar  westlich 
neben  der  Station  der  im  Eigenthnm  der  Nipponbahn  befindlichen  west- 
lichen Gürtelbahn  von  Shinagawa  nach  Akabane,  sodass  hier  ein  bequemer 
üebergang  von  Bahn  za  Bahn  stattfinden  kann.  In  den  Stationen  Tseld- 
kawa  und  Eoknbni^ji  der  Strecke  Shii^jikn — Hachioji  schliessen  die  beiden 
nach  Norden  gerichteten  Zweiglinien  der  Ome-  und  der  Kawagoye- 
Bahn,  beide  unter  getrennten  Verwaltungen  stehend,  an:  die  Omebalm 
Uber  Ome  nach  Hinatawads«  20,99  km,  mit  einer  abweichenden  Spurwelte 
von  nur  0,762  m  =  2V2  Fuss  engl,  und  die  Kawagoyebahn  nach  Käwn- 
goye,  29,77  km,  erstere  im  November,  letztere  im  Dezember  1894  erAffnet 
Die  Omebahn  ist  als  Kleinbahn  anzuseilen  und  dadurch  bemcrkenswerth, 
dass  sie  neben  der  Sanobahn  bis  Jetzt  die  verhältuissmässig  hillifrsifi 
Bahn  in  Japan  ist;  ihre  Aniagekosten  haben  nui'  etwas  über  17  000  c#  für 
das  Kihmn'ter  betrar^en.'^ 

Für  die  vormaHge  Landeshauptstadt  Kyoto  kommen  neben  der 
Tokaidobahn  die  beiden  folgenden  Bahnen  in  Betracht: 

1.  Die  Kyotobahn,  von  Kyoto  in  westlicher  Richtung  nnch  Saga, 
Kameoka  und  Sonobe  führend,  35,7  km,  mit  einer  geplanten  Vcrlängenmg 
über  Ajikata  nach  df  i  ^\  ichtlgen  Marinestation  Maidzum,  nach  Amarub« 
und  Miyadzu  an  der  Westküste  und  mit  einer  nordwestlich  gerichteten 
Verzweigung  von  ^ikata  über  Fukuchiyama  nach  Wadayama;  künftig 
im  Ganzen  167,5  km.  Die  Anfangsstrecke  von  Kyoto  nach  Saga  winde 
im  Februar  1887,  die  folgende  Theilstrecke  bis  Sonobe  am  18.  Aügut 
1899  in  Betrieb  genommen;  die  geplante  Ergänzung  soll  im  November 
1901  vollendet  werden.  Infolge  der  ungewöhnlich  hohen  Grunderweibs- 
kosten,  die  durch  die  Nachbarschaft  der  grossen  Stadt  bedingt  waren, 
war  die  Anfangsstrecke  bis  Saga  derzeit  die  thenerste  Bahn  in  Japan, 
indem  die  Aniagekosten  rund  198000  «K  für  das  Kilometer  betrafen 
haben.  Nach  Vollendung  der  anschliessenden  Strecken  wird  das  VerhÄltniss 


1)  Die  Kosten  der  Stationsanlafreii  finden  sich  zu  9377  Ven,  liie  des  Ob«- 
baues  zu  41  246  Yen,  das  sind  ruud  4  14()  Jf-  für  das  Kilometer,  angegeben. 
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zweifellos  g^ünstig-er  werden,  weil  sich  dann  anch  die  nicht  unerheblichen 
Kosten  l'iir  die  Besciiaffim;;  der  Betriebsmittol  auf  oino  fi^össero  Strecken - 
länjre  vertlieilcn  worden.  Auch  die  Betriebserg^ebnisfse  der  im  Jahre  1897  1)8 
erOflfheleii  Strecke  waren  aiifangfs  recht  unpriinstier.  Für  das  gfpnnmitc  .I.ilir 
betms'pn  die  kilonietrischen  Belricbaausgabeu  nucli   rund  ,i(  mi'iir 

ab  die  H«  »iieiniialuiM'ii,  sodass  (!er  Betrieb  al#;o  noch  Zuschüssr  rrfni-doite. 
Schon  im  lülfj;"«'nden  Jahre  ali»'r  mit  Eriiüiiuni^  der  ansi-hliesscnden  Strecken 
and  der  weiteren  Entwicklunjj^  des  Personenverkehrs  besserten  sich  die 
Betriebsergebnisse.  Der  Hauptbahnhof  der  Kyotobahn  ist  bei  Nijo  im 
Wfst«  n  in^^f-rhalb  der  Stadt  Kyoto  angelegt  und  mit  dem  Staatsbahnhof 
der  Tokaidobahn,  der  im  Süden  von  Kyoto  liegt,  durch  ein  Gleis  ver- 
bondeii  (vergl.  den  Plan  von  Kyoto);  die  Penonenzflge  nach  Saga  werden 
gegenwärtig  aUe  vom  Staatabahnhof  ans  abgelassen;  an  dem  Verbindnngs- 

Tom  Staatsbahnhof  nach  N^o  liegen  noch  swei  Zwischenstationen, 
Ondya  imd  Tanbagnchi,  die  für  den  Ortsverkehr  des  Sfidwestens  von 
Kyoto  beqnem  und  wichtig  sind. 

2.  Die  Narabahn,  von  Kyoto  in  sUdfistUcher  Richtnng  nach  Nara, 
4134  km,  seit  September  1895  im  Betriebe,  mit  der  Verlftngening  in 
gleicher  Richtnng  bis  SaknraJ,  19,65  km,  deren  Bau  früher  von  der  am 
1.  Oictober  1B97  aufgelösten  Hatsnse-CtoseUschaft  betrieben  wurde.  Die 
Karabahn  hat  ihren  Endbahnhof  in  Kyoto  als  Holzprovigorium  von  sehr 
dürftijsrer  An«?stattung  unmittelbar  -südlich  neben  dem  St^atsbahnhof  der 
Tokaidohaiiii  an<;elegt;  das  Gleis  greht  von  hier  aus  in  westlicher  Riclitung' 
so^leicli  mit  einem  scharffn  Boiren  in  eine  südAstbche  Richtung  über, 
mit  der  es  alsl)ald  den  siidiiclicu  stark  bovnlkcrten  Vnrort  Fushimi  er- 
reiciit.  Der  Pereonenverkehr  auf  der  Balm  i^t  äusserst  lel)haft;  schon  im 
.Tahre  1898  wurden  tflglich  Personenzüfre  in  stündipfer  Zu;^tnlnr,>  .lUeiu 
zwischen  Kyoto  und  Saknrai  nach  einem  stfirren  Fahrplan  /gefahren. 

Von  besonderer  Bedeutung  für  den  Bezirk  von  Osaka  sind  die 
folgenden  drei  Bahnen  (vergl*  den  Plan  von  Osaka"»: 

1.  Die  Osakabahn,  von  dem  südlichen  Endbahnhofe  Minatomachi 
in  Osaka  in  südöstlicher  JEUchtang  über  Oji  nach  Saknrai,  and  von  Oji  in 
nordöstlicher  Bichtang  nach  Nara,  62,19  km;  femer  die  10,8  km  lange 
Ringbahn  von  Osaka;  sie  beginnt  in  Tennojl  im  Süden  der  Stadt  and 
sweigt  daselbst  von  der  Stammbahn  Hinatomaclii — Nara  in  nordöstlicher 
Richtung  abf  nnttieht  sodann  die  Stadt  auf  der  Ostseite  im  aflgemeinen 
auserhaib  der  Hftaserviertel,  übers<4ureitet  die  beiden  Zweiglinien  der 
XsoBaibahn  nach  den  Stationen  Katamachl  und  Ami^fima  mittelst  zweier 
Bahnftberftthrongen  und  endigt  nach  Ueberschreitung  des  Ajikawa  auf 
Kiaem  rechten  Ufer,  im  Norden  der  Stadt  (östlich  vor  dem  Hauptbahnhofe 
ümeda  der  Tokaidobahn;  diese  ßaim  ist  eingleisig  und  iiat  ö  Zwischen- 
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suitioncn.  Zu  einer  lebhafteren  Entwicklung  des  liier  bestehenden  Stadt- 
ring-Verkehrs  ist  CS  bis  jetzt  noch  nicht  gekommen.  Eß  verkehren  zur 
Zeit  tftglich  33  Zttge  zwischen  Umeda  und  Tennoji,  nur  3  weitere  Züge 
werden  über  Tennoji  hinaus  auf  der  Stammbahn  bis  Minatomachi  durch' 
gcfahrt.  Die  Stammbahn  Minatomachi — Nara  hat  eine  wesentlich  stBxkere 
Zugft*equonz,  es  verkehren  daselbst  nach  und  von  Osaka  im  ganzen  tftglich 
5f)  fahrplanmilssif^c  Zügt-  und  von  diesen  allein  42  zwischen  Osaka  und 
Nara.  Die  Betriebsergebnisse  der  im  Mai  1889  eröffneten  Osakabahn  sind 
liervorragcnd  günstig.  Der  kilonuirische  Betriebsübcrschuss  hat  im 
Rechnungsjahr  1807/08  über  113(Xl  im  l..I«renden  Jahre  rund  llOOO.t« 
betra^'-en,  sodus»  das  Aiilagekapitai,  mit  12,8  und  11,76  %  verziusl 
wurde.i) 

2.  Die  Hankai-  und  die  Nankaibahn:  Die  ältere  Hankaibahn 
entspringt  von  dem  im  Süden  von  Osaka  gelegenen  £adbahnhofe  Namba 
und  geht  von  hier  in  südlicher  Richtung  nach  dem  wegen  seiner  berühmten 
Tempel  viel  besuchten  Sumiyoshi  und  nach  der  blühenden  Stadt  Sakai; 
sie  ist  nur  10,1  km  lang,  aber  durchweg  doppelgleisig  hergestellt,  mit 
H  Zwischenstationen  und  seit  Dezember  1885  im  Betriebe,  bemerkenswerth 
wegen  ihres  ungemein  starken  Personenverkehrs  —  taglich  68  Personen- 
Eüge,  die  sich  im  allgemeinen  in  Zeiträumen  von  40  Hinuten  folgen  und 
die  Sü^cke  Namba — Sakai  in  25  Minuten  zurfioklegen.  "  Die  kilometrisebe 
Per»onenflrequenz,  2560000  Pcraonenkilometer  auf  das  Betriebskilometer 
im  Jahre  1897/98,  war  die  hOchste  von  allen  japanischen  Bahnen  und 
machte  die  iluukaihahn  zu  (Mner  der  best  rentirendcn  in  Japan.  Der 
kilometrische  Hetriebsüberschuss   cr^ab  sich  in  dem  genannten  Jahre  zu 
SOTäl  .u   \u'\   .  inem  I3etriebsk»»ertiicitiutcn  von  27  Vo;  das  Anlafrekapital 
v  iii  s.;  u><)  ,u  tür  das  Kilometer  verzinste  sich  demgremiiss   mit  3b,9"i>. 
Die  Sjiiii\v(  it«'  der  Bahn  wurde  im  Anfang  des  Jahr<'s  1H1»8  von  2^  4  auf 
«lie  in  Japan  all^reniein  üblichen  H'/o  Fuss  engl.  =  1,067  m  wjihrend  tie« 
Betriebes  umgebaut;  diese  Acnderung  der  Spurweite  war  bedingt  durcli 
die  Vnabsichtigte  Verschmelzung  der  Hankaibahn  mit   der  jüngeren 
Xnnkaibahn,  die  am   1.  Oktober  IHOH  erfolgte.    Die  Nankaibahn  von 
Bakai  über  Ozaki  nadi  dem  am  Eingange  der  Osakabucht  gelegenen 
Wakayama,  52,68  km  lang,  wurde  am  22.  November  1808  vollendet  Seit 
der  Verschmelzung  der  Hankaibahn  mit  der  Nankaibahn  wird  immer  Jeder 
dritte  Zug  bis  Wakayama  durchgeführt,  sodass  taglich22  Zttge  swischen 
Namba  und  Wakayama  verkehren. 


luzwischen  ist  die  Osakabnhn,  durch  Ankauf  von  der  Kumi* 
GesellschafI,  seit  August  1900  mit  dieiietn  Unternehmen  ,in  eins  verschmofaa 
wortlen,  besteht  also  «eitdem  nicht  mehr  als  selbständige  Bahn. 
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3.  l>ie  Nishinaribahn,  am  &.  April  18^8  erOffkiet»  von  dem  Staats- 
iNÜmbofe  Umeda  in  Osaka  im  Norden  der  Stadt  bis  Kawakita  oder 
Ajikflwa^chi,  auf  dem  reehten  Ufer  des  Ajikawa  entlang  gehend  bis  zu 

mm  r  Mundang  in  die  Bucht  von  Osaka,  nur  5,87  km  lang,  mit  3  Zwischen- 
Stationen.    Diese  Bahn,  dii!  schon  jetzt  einen  lebhaften  I't  rsonenverkehr 
hat.  wird  voraussirlitlich  an  Bedeutung  noch  gewinnen,  sobald  der  im  Bau 
h«'«rrifffin-   tri'nssc  So (•  h.i t'on   von  Osaka,  HÜdlich  von  der  Mündung;:  des 
Ajik.iw.i  p'Iep-eii.  vullondet  sein  wird.    Die  Stn'cke   ist   in  ihrer  ganzen 
AQsdi'bimng  doppelgleisig  ausgebaut,  wird  aber  zur  Zeit,  offenbar  zur 
Vereinfachung  der  Weichenbedienung  und  dos  Signaldienstes,  eingleisig 
k'trieben;  bei  der  Kürze  der  Strecke  sind  Kreuzungen  der  Pendelzüge 
«of  den  Zwischenst^itionen  nach  dem  gogenwilrtigen  Zujprerkehr  n«»ch 
nicht  erforderlich;  weshalb  unter  diesen  Umständen  das  zweit«*  Oleis  liier 
voneitig  hei)gfesteUt  worden  ist,  bleibt  mverstAndlich.   Der  jetzige  Fafar- 
plan  weist  tftglich  30  PenonenzOge  auf  (damnter  4  Bedarfszflge),  die 
durchschnittlich  in  Zeitrftnmen  von  einer  Stande  aufeinander  folgen.  Daa 
Anlagekapital  betrügt  1660000  Ten,  das  wOfden  bei  TollatAndiger  Ver- 
wendung desselben .  nmd  600000  M  für  das  Kilometer  sein»  ein  fllr 
japanische  Bahnen  nngewOhnllcli  hoher  Sata,  der  sich  dnrcb  den  Charakter 
der  Bahn  als  Vorortslinie  einer  Grossstadt  wie  Osaka  erklArt 

Der  Gedanke,  diese  nördliche  Blnglinie  mit  der  Östlichen  Gflrtelbalm 
von  Osaka,  die  einen  Theil  der  Osakabahn  bildet,  zu  einer  gemeinsamen 
Betriebsstrecke  zu  vereinigen  und  auf  dieser  die  ganze  Stadt  von  Südwest 
über  Osten  und  Norden  bis  Nordwesten  umziehenden  Ringlinie  einen 
«Inrchgehondcii  Stadt-  und  Hingbahnbetrieb  von  Ajikawaguchi  über  Umeda 
nach  Tciumji  und  Minatomachi  und  umgikelirt  einzurichten,  liegt  nahe; 
iiidess  scheint  man  ihm,  bei  der  Verschiedenheit  der  Interessen  der  ln-idc 
iKiiteiligien  Erwerbsgesellschaften,  bisher  noch  nicht  niilKT  ^»  irct«  !!  zu 
.<*'in.  Die  Durchfühnmg  einer  srtlcln  ii  zusammenlninj^^eMdcu  lüngbahulinie 
vuu  West  nach  Ost  durch  rU-ii  llaupLlmhnhof  Umotla  der  Tokaidostamm- 
Imhn  würde  natürlich  eine  erhebliche  Umgestaltung  dieses  Bahnhofs 
bedingen;  bei  dem  gegenwärtig  In  der  Ausführung  begriff'enen  Umbau 
dieser  Anlage  ist  ein  solcher  Plan  nicht  berücksichtigt  In  Zukunft  wird 
voFSUBsiehtlich  luch  die  Herstellung  eines  Verbindungsglefses  von  dem 
Bftdwestlichen  Theil  der  Nishinaribahn  nach  dem  südwestlichen  Ziweigä 
der  Osakabahn  zwischen  Minatoxfaachl  und  Tennoji  in  Aussieht  genommen 
weiden.  Durch  Ausbau  einer  solchen  Bahnstrecke  wtirde  die  beistehende 
OOitelbahn  von  Osaka  zu  einer  vollständig  geschlossenen  Ringbahn 
TerroUstftndigt  und  damit  ein  aehr  leiztungsAhlges  Veritehrsmittel  für  die 
Verbindung  der  iusseiren  BCadtthelle  von  Osaka  xmtereinander  geschafr<»n 
«erden. 

Alf  Ii?  fOr  KiM^kakaw«MB.  IMH.  84 
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Ausbau  zweiter  Gleise. 

Aus  der  nachfolgenden  Zusammenstellung  erglebt  sich,  dasa  die 
Bomme  der  doppelgleisigen  Privatbahnstreeken  für  den  1.  September  1899 
nur  3»Gfi^/o  der  gesammten  Privatbahnen  ausmacht»  während  von  den 
Staatsbahnen  bereits  19,4%  doppelgleisig  ausgebaut  sind.  Von  der  Qf- 
aammtsumme  aller  Bahnen  auf  Hondo,  Shlkolni  und  Elushiii  sind  zur  Zett 
7,22%  doppelgleisig.  In  dieser  Beziehung  tritt  schon  jetzt  die  Ueher- 
legenheit  der  Staatsbalinen  deutlich  hervor,  die  sich  nach  Vollendung^ 
des  zweigleisigen  Ausbaus  der  T^ikaidolinie  noch  stärker  geltend  maclien 
wird. 

Zasammenstellung  der  d<>piH>lgleisigen  Strecken  der  Privat- 

eis  L'iibahneu: 


1, 

1  Nipponbahn  .  . 

i       -iö.ci»  km 

Taira — Tsuzura — Yumoto  ,  , 

2. 

Kinshiubahn  .  . 

— Kokura  

•         11,87  „ 

Wakamatsu — Orio — Nokata  . 

!        25.<»  „ 

3. 

Sanyobahn    .  . 

Kobe— Hiogo— Himeji  .  .  . 

54^  , 

4. 

Kobnbahn.   .   .  i  Jidamachi— Shii^ikn  .... 

6,44  r, 

5. 

1        10.10  „ 

6. 

Nishinaribahn  . 

Umeda — AJikawaguchi  .  .  . 

Summe  .  . 

148,97  kra 

! 

=  3,62% 

f 

i  der  Privatbahnen. 

Dazu  die  doppelgleisigen  Ötaatsbahnstrecken  .  | 

230,17  km 

=  10,4% 

Ii  der  Staatsbabaen. 

Ge&ammtsumme  der  doppelgleisigen  Strecken  385,14  km  oder  7,2S  ^/o  idler 
Eiaenbahnen. 


;  Uebersicht  Über  die  Bauthfltigkeit  in  den  letzten  10  Jahren. 

Der  Erfolg  der  Thätigkeit  im  Hau  neuer  Kisenhahnlinien  durch  dio 
Ötaatdbahnvei  waltuu^^  uud  die  rdvatimternr'hmuiigen  nn  Verlauf  (i«»r  letzten 
10  Rechuungsjalire  wird  durcli  dir  nachstehende  Uebersiclit  ühor  die 
jÄhrlich  neu  eröffneten  Balmbireckeii  (mit  Ausschluss  von  Hokkaido  unJ 
Formosn)  darerestellt. 

Wie  miui  sieht,  liat  sich  die  Thätigkeit  der  Staatsbahnverwaltnn?  in 
den  letzten  Jafiren  wieder  etwjis  gesteigert,  während  die  Privateisenbahn- 
gesellschatten  ihi*e  grOsste  Jahresleistung  vom  Jahre  1807  nicht  wioder 
erreicht  haben.   Dieses  Jahr  stellt  auch  für  die  Qesammtheit  der  Bahnen 
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da-s  Jahresmaximum  mit  751,4  km  dar.  Der  lähmende  Einfluss  des  ji^rossen 
Erdbebens  in  Mitteljapan  vom  Jahre  1891  zeigt  sich  besonders  in  den 
geringen  I>eistungen  der  beiden  l\>I<^oiHien  Jahre.  Unter  BeHlcksichtigrung" 
der  Ergebnisse  für  das  Rechnungsjalir  1899.  die  nur  für  fünf  M'nintr  wr- 
üegen.  erhält  man  eine  durchschnittliche  Jahresleistung  für  die  letzten 
10  Jahre  von  393,4  km  erOffuetcn  Neubuustreckeii. 

Zasaramenstellung  der  jährlich  neu  eröffneten  Bahnstrecken. 


TQm  1.  April  bis  1.  öeptbr..  1899 


422,86 
453,80 

27,92 

iOH,y4 

289,12 
277,18 
348^ 

751,40 
676,73 
241,18 


Aaflösnngen  and  Verschmelzungen  von  Eiseobahn- 

gesellachaften. 

Die  uachäteheude  Zusammenstellung  der  verschiedenen  Privatbahn- 
geseilseliaflen,  die  dar  AnflOsong  Terfleien  und  mit  anderen  Untemeh* 
anmgen  verBchmolzen  wurden,  zeigt»  dass  die  Summe  der  Bahnstrecken, 
^  in  letzter  Zeit  den  Besitzer  gewechselt  haben,  nicht  weniger  als 
86t  km  beträgt  Diese  Yersdonelanngen  haben  den  wirthschaftUcben 
TioftheO,  dass  die  flbergrosse  Zahl  der  kleinen  selbstlindigen  Untemeh- 
nnngen  wieder  etwas  Terringert  wurde;  sie  sind  im  ttbrigen  lediglich  der 
Ansdniek  des  natflriichen  Vorganges  der  Anfiumgnng  der  wirthschsAüoh 
flehwteheren  dnrch  den  stAikeren  Nachbar,  eines  Vorganges,  der  aller- 
dings zugleich  die  Gefahr  in  sich  birgt,  dass  die  ganz  grossen  Privat' 
jbthngeeeUschaften  allmAhlich  ein  an  sfarkes  Uebergewioht  Uber  die  Staats- 
eiiQ&bflhnyerwaltang  nnd  eine  aUzn  grosse  Macht  der  Staatsgewalt  gegea- 
•b«  erlangen  könnten;  gegenwärtig  ist  zu  einer  derartigen  Befürchtung 
noch  kein  Ania^  vorhanden. 

34* 
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AnflOenngen  und  VerBchmelzuiigen  von  PrivailwhngcseUsehaften ; 


Lauf.  Nummer  1 

der 
Gesell« 

1 

1 

Eisenbahnstrecken 

i 

j 

*  

km 

1 

Zel^nmkt 
der 

Die  Babit 

wurde 
▼erachmoUea 
mit  der 

1 

Nikko 

Utsunomiya — Nikko.  .  . 



NippoiibaiiD 

Mito 

1.  UJkn  im 

deegL 

S 

Olinmn    Mnirnlf  lit 

A*  tfmifliir  XDV* 

Kaniwa 

Shljouawate  —  Katamachi  j 

1 

13,16 

9.  Februar  1897 

Kansafbahn 

6 

Settsu 

Amaga8ki~Ikeda^)  •  -  *  | 

lö.  Februar  1897 

_ 

Uaujukkubatui 

e 

Ijoka 

KisQ--8hyoiuiwate,Otami 

Oft  PoKmap  1 007 

JMHIMUINH1M 

7 

ww  iw  II  iiumtu      wiUf  in 

kata— Kanada,  Kotake 

— «Kobnlciiio  •  .  .  •  • 

68,1t 

aa  Septbr.  1687 

Klnahiobalin 

8 

Hacsuse 

Nara— Sakurai  

19,64 

1.  Oktober  1897 

Narab&bn 

9 

Hjmkai 

Kamba  (Osaka)— Sakai  >) . 

io,is 

1.  Oktober  180B 

Nankaibaha 

10 

Imari 

13,10 

28.  I>efeenl».188B 

Rinahhibaho 

susanuaen 

S61/M 

B.  Im  Bau  begriffene  Privaibahnen. 

IIi«  r  ist  anzuführen,  das»  eine  ganze  Anzahl  der  im  japanisclien 
£ißenbahnbcrictit  für  1897/^  noch  als  endgültig  gcnohmigt  auf* 
gefCLhrton  Linien  —  im  gnnzon  ftlnfiehn  —  thatsflchlich  nicht  zur  Aus- 
ftthrung  kommt;  die  b«tr«i!V>ndßn  Gesellaehalten  halten  eich  im  Jahre 
1896/90,  in  dem  die  Geldlmappheit  in  Japan  beiondert  lähmend  aof 
Handel  and  Indnatrie  einwirlrte,  vergeUieh  bemttht,  die  erfordefiieben 
Bankapltalien  zn  besebaffen;  es  blieb  ihnen  daher  sehliaaslieh  nur  iihdg, 
sich  anfinüOsen  und  die  eilangte  endgfiltige  Konaession  völlig  verlkUMi 
zn  lassen. 

Die  Summe  der  Bahnstrecken«  deren  Ansftthnng  aof  diese  WelM^ 
infolge  der  AnllOsmig  der  betreffenden  GeseUschafken,  gescheitert 

*)  Unter  gleichseitiger  Beseitigung  der  scbiaaleren  Sparweita. 
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beträgt  fiir  dis  Jahr  1808'99  nicht  wonigi  r  als  1  2J<),i  km.  Die  V»'rlust«' 
an  NatuMmlvt'rmö^en,  die  hi«  niiit  vorknüpft  -.ind,  inlol^o  der  niitzlosoii 
Aafwondnn«rpn  für  Vomrlx'ttr'n,  für  di<'  Hil<luiiyf  unnützer  EiHenhahn^espIl- 
^c!i,it't<'ii  urxl  für  die  vcrirchlichon  Verbuch*'  zur  K;t))ir.Tlbeschnftunf]f  flürfi«-!! 
üicbt  unlMMi«  uii  iif!  soin.  Wenn  sich  hierbei  auch  einerseits  din  Fi>I>r<'n 
der  schweren  vvirthschafllichen  Krisis  geltend  machen,  die  in  Japan  naeii 
dem  Kriege  mit  China  als  eine  Fol^-o  der  .^Grüuderporiode"  Japans  eintrat, 
so  beweisen  diese  Vorgänge  doch  andererseits,  dass  das  gegenwärtige 
lüsenbahnkonzeHsionirungswesen  in  Japan  an  manchen  emptiudliclien 
Uiigeln  leidet,  deren  Beseitigung  im  Interesse  des  ferneren  gedeihlichen 
fVvtselirittes  im  Eisenbabnbaa  dringend  geboten  wfire. 

Üie  Strecken,  (Qr  deren  Baa  im  Jahre  1898/90  die  endgOltige  Ge- 
oetunignng  ansgesprochen  worden  ist,  betragen  susammen  448,4  km;  sie 
vertheüen  sich  auf  19  Bahnen,  deren  grösste,  die  von  Itabashi— Tokio 
osefa  Ashikaya  (llhrende  Mobnbahn,  eine  Länge  von  84,43  km  erhalten 
iQlL  Zwei  der  neuen  Bahnen  sind  fttr  Kiushin,  eine  fdr  Shikokn,  die 
flbrigpn  för  di*»  Hanptinsel  geplant. 

Di«-  Stunnie  dies<'r  Neuhaustr«  t  ki  n  Ix  trägt  r>31,ü  knj.  wozu  n<»ch  die 
Npui)austre.ckon  treten,  die  im  vonnisgchtMiden  Abschnitt  A)  1>«*I  den 
bereits  im  Betriebe  beflndlichen  Privatbahnen  zum  Thcii  einzeln  aui'ge- 
föbrt  sind. 

Ausserdem  hat  eine  grDssere  Anzahl  von  Gesellschaften,  die  eine 
?oiiäafige  Genchmigong  bereits  erhalten  hatten,  die  endgültige  Konzession 
DichgesQcbt. 


III.  Die  Bahnen  im  Jahre  1897/96  und  1898/99. 

üeb<^r  die  allgemeinen  Verhältnisse  und  die  wiithschnf'tlirh«*  Lage 
der  verschiedenen  Staats-  und  I'rivatbahnen  Japans  giei)t  die  tabellarische 
Zosammenstellnng  1  (S.  &2(S  bis  ö29)  näheren  Anfschluss.  Die  im  Laufe  des 
Bechnnngsjahres  1898  hinzutretenden  12  neuen  PrivatbahngeseUschaften 
]iit  Ihren  durchweg  kurzen  Linien  —  die  längste  umfasst  nur  56  km  — 
lind  in  der  Zusammenstellung  nicht  einzeln  aufgeführt.  Die  Tabelle  giebt 
die  BetricbslAiige  und  das  rechnungsmässig  festgestellte  kilometrische 
inlsgekapital  der  Bahnen  Ittr  den  1.  April  1898  und  1899  und  femer  die 
läloraetrische  Jahreselnnahme  und  Betriebsansgabe,  sowie  den  küometri' 
Khan  Betriebsttbenehuss  fttr  das  Etatsjahr  vom  1.  Api  il  1898  bis  zum 
31.  Mftrz  1899  und  endlich  die  BetriebskoefAzienten  für  dieses  Jahr  und 
die  beiden  Voijahre.    Weiter  ist  dann  noch  angegeben,  in  welchem 
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Frosentverlifiltiiiase  sieh  die  Boheinnahmen  fOr  1897  imd  1898  auf  den 
Penonenverlcehr  vertheilen,  und  welehe  Versinsang  des  Anlagekapiub 
der  Hohe  des  kUometrischen  TJebersehusses  für  die  Jahre  1897  ond  1898 

entspricht.  Zur  näheren  DarBtellnng  der  Verkehrsverliältnisse  <nn\ 
Bddann  für  da»  Jahr  1898  mitgetheilt:  die  Zahl  der  im  gaozcu  be- 
fürderleii  Personen  und  (Tiitertonneii.  wobei  zu  iMMiierken  ist.  i\m»  «lie 
Summe  der  auf  den  eiiizoliieii  JStJuitülmhnlinien  licfürdenfii  K<'ist'n(ien  mit 
der  Zahl  der  auf  den  St.i.Ushahnen  im  ganzen  befOrderleii  lVr!si)ii<Mi  nicht 
überf'iii>tiinint.  weil  bei  d<  r  letzteren  Zahl  die  von  einer  Linie  auf  «  iiK? 
andere  übergehenden  Reisciulcn  nur  einfnch  gezählt  sind.  Ferner  sind 
aus  den  gefahrenen  Persnuen-  und  Tonnenkilometern  die  auf  das  Kilometer 
Betriebshinge  durchschnittlich  geleisteten  Pei-sonen-  und  Gütertonnen- 
kilometer, die  den  besten  Massstab  für  die  Verkehrsgrösse  <ier  einzolnfiv 
Untemehmiingeii  abgeben,  ermittelt  Es  kann,  wenn  man  die  Zahlenreihen 
im  einzelnen  verfolgt,  nicht  auffallen,  dass  die  Werthe  innerhalb  der 
^nzebien  Spalten  ungemein  starke  Schwankungen  zeigen;  sie  erfcUren 
sich  durch  die  Verscliiedenheit  der  Grundbedingongen  für  die  einzelnen 
Bahnen.  Diese  sind  theils  Ueberlandbalmen  durch  wenig  besieddte  Oe* 
biete  mit  geringem  Verkehr,  die  das  Land  erst  erschliessen  sollen,  tbeü» 
Vorortbahnen  zur  Verbindung  grosser  Stftdte  und  dicht  bevölkerter  Ort- 
schaften, einige  sind  Lokalbahnen,  die  einen  starken  Zwischenverkehr 
bedienen;  andere  sind  Industriebahnen,  die  auf  kurze  Strecken  zaUreicbe 
regelmfissige  Kohlcntransporte  zu  befördern  haben;  bei  den  meisten  Bahnen 
sy)ielt  der  Güterverkehr,  namentlich  der  in  Wagenladungen,  noch  eine 
uiiu  rgeordnete  Rolle;  bei  einigeln  weni^^t  n  wieüt^rura  ist  es  der  Personco- 
vcrkclir,  d<-r  gegen  den  Güterverkehr  zurücktritt. 

Die  Charakteristik  der  Bahm  ii  wird  wesentlich  ergänzt  (hnvh  die 
Tabelle  11  (8.  530,  531),  die  für  siimmtliche  Bahnen  in  gleicher  Keihenfolge 
den  Bestand  an  Betiiebsmitteln  sowohl  im  ganzen  als  anch  in  der  Verthcilnng' 
auf  das  Kilometer  Betriebsliinge  für  den  1.  April  18d8  und  1899  angiebL 

Anlagekapital. 

Zunächst  ist  von  grosser  Bedeutung  für  den  wirtbscliaftliohen  Erfolg 
der  japanischen  Elsenbahnen  das  auffallend  niedrige  kllometriscbe 
Anlagekapital,  das  im  Durchschnitt  aller  Bahnen  für  den  1.  April  1899  mit 
80300  J6  noch  nicht  den  dritten  Theil  des  entsprechenden  gteichzeitigctt. 
Anlagekapitals  der  prenssischen  Staatsbahnen  (256  494  J6  für  l  km)  be- 
trägt Die  schmalere  Spurweite,  der  schwächere  Oberbau,  die  weseDtlich 
einlkchere  Ausstattung  der  Betriebsmittel  und  die  geringere  Fahi^gescbwin- 
digkeit,  mit  der  man  sich  begnügt,  dürften  dabei  ebenso  wohl  mitsprechen, 
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wie  die  äussert ii'dc'ntlicli  iiifdrij^fn  (Irumlorwerbsknstcn,  di«  viel  ^oriii^^rr** 
Ziihl  der  orfordcriichcn  Knnstli.-nitcn  bei  dor  I)ureiiBclin<iclnnj^  vua 
Virkehrbwcgen  all^^r  Art.  und  di<'  .inf  jodp  architektonisch*»  AVirkung-  von 
vonihercin  vcr/ichtt  ndc  EinfHchlu-it  aller  Stalionwmlafrcn,  \vt»l>fi  dii-  ineiston 
Hochbauten  in  ciiu  r  geradezu  provisorisch  erschcinondon  Weise  in  roinrni 
Holzbau  errichtet  werden.  Dabei  erweisen  sich  freilich  die  Bauausführungen 
den  oft  anssergewöhnlich  heftigen  Angriffen  der  Atmosphäre  gegenüber 
vielfach  als  nicht  genügend  sorgfUltig,  indem  BetriebBunterbrechungen  in 
Folge  von  Daramrutscbongen,  Unterspülnng  von  Brückenpfeilern.  Weg* 
muehen  von  Brückenrampen,  EinstOnsen  von  Tanneln  and  dergleichen 
aitJShrlich,  aof  einzelnen  Linien  fast  regelmässig,  eintreten.  Die  'Erä- 
Arbeiten  sind  aof  den  meisten  Bahnen  dnrch  m^lglichste  Anpassung  der 
Linie  an  die  GeUndeoberflAcbe  anf  ein  Minimum  beschrftnkt,  hftnüg  aof 
Kosten  des  LAngenproflls  der  Bahn,  das  in  Folge  des  nnanfhOrUebeH 
Weebsels  der  Stelgangen  und  GefAUe  einen  fortwfihrenden  Wechsel  der 
Zngwiderstande  bedingt  und  daher  für  die  Entwicklang  einer  flotten 
fVibigeschwindigkeit  auf  längere  Strecken  recht  mangelhaft  ist. 

Wie  ein  Vergleich  des  kilometrischen  Anlagekapitals  fCtr  den  1.  April 
1899  mit  den  Beträgen  am  1.  April  1898  lehrt,  hat  sich  binnen  JahresfHst 
hfi  den  meisten  gi'«^sseren  Bahnen  eine  erhebliche  Steigerung  vollzogen. 
Diese  Steigenxng  wird  in  den  nächsten  .hihren  noch  fortdauern,  und 
namontlich  der  nesammtdurchsclmiitsatz  tur  das  kil( •nictrisclif  Aidage- 
kapiUil  wird  sieii  niij  Sicherheit  n"<  l)  wesentlich  erhöhen,  weil  gerade 
die  nu  kst;indit]:en.  jetzt  in  der  Aubiulirnni,'-  l>eirrirtenen  Staats-  und  Privat- 
bahnen  meist  besonders  schwierige  tmd  kustsjuclif^rc  Haustreeken  enili.üLeu 
—  die  einfachen  und  billigen  Linien  sind  bereits  gebaut  — ,  uml  weil  die 
anhaltende  Preissteigerung  aller  Lebensmittel,  Arbeitslöhne  und  Baumate- 
rialien, die  in  Japan  seit  dem  chinesischen  Kriege  eingetreten  ist,  alle 
weiteren  Bauausfühningen  empfindlich  vertheueii. 

Wie  aas  der  Tab<>lle  zu  ersehen,  sind  die  Staatsbabnen,  namentlich 
deren  älteste,  die  Tokaidobahn,  erheblich  theurer  in  der  Anlage  als  die 
meisten  Privatbahnen;  das  ist  zum  Theil  darauf  znrflckzaführen,  dass  die 
Tokaidostammbahn  bereits  mit  30*/«  ibrcr  Strecken  doppelgleisig  ausge* 
baut  ist;  zum  Theil  mag  auch  der  Umstand  noch  mit  Schuld  sein,  dass 
die  ersten  Fremden,  vorwiegend  englische  Ingenieure  und  ausländische 
Bannntemehmer  sich  ihre  Dienstleistungen  und  Arbeiten  bei  den  ersten 
Bahnstrecken  ganz  besonders  glänzend  vergüten  Hessen,  bis  die  Japaner 
dazu  übergingen,  ihre  Balmbauten  selbst  in  die  Hand  zu  nehmen.  Seihst 
die  Sbinyetsubfthn,  die  den  schwierigen  und  kostspieligen  Uebergang  über 
den  Usuipass  mit  einer  8  km  langen  Zahnschienenstrecke  und  26  Tunneln 
von  4,45  km  Gesammtlänge  enthält,  Iihi  für  da>  kiiometer  noch  rd.  48  GÜO  »^M 
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weniger  gekostet  als  die  Tokaldobabn.  Besonders  kostspielig  unter  den 
MvatbaJmen  erscbeixi^  die  Hoshiobahn  auf  Kinshiti,  die  Kausal-  and  die 
Nankaihahn;  der  auffallend  hohe  Satz  der  kilometrischen  Anlagekosten 

bei  der  Kyotobahn  (mnd  198000  tM)  erklärt  sich  darans,  dass  viele  der 

bibhcrigtin  unvcrhälLuissinflssig  hohen  Aufwpiulungen  auf  die  nur  kurzf*. 
im  Jahre  1897/08  eröfftiete  Anfan}2:sstiockc  entfallen.  Sic  wcnlcn  sich 
demnächst  mit  der  Vnllen<lungr  weiterer  Theilstrcckon  orni;i>:ji^:fii. 
Andererseits  sind  eini^^o  I'nvathahnlinieu  durch  ihre  aus>«  r<»rd<  ntli(.  li 
nicdrijren  Anlfijr<'k(i8ten  bemerkensivertli.  so  bef5onders  die  Snlni-  und  «lic 
Bantanhahn  mit  nur  weni^  über  5üü<Xi  ,u  für  1  km,  und  ein«-  Ivcilio 
kleiner  Unternehmungen,  sämmtlich  von  unter  oder  wenig  über  HO  km 
Betriebslänge,  die  tbatsnofilieh  den  Charakter  von  Neben-  oder  Klein- 
bahnen haben,  Avenn  auch  für  eine  derartige  Unterscheidung  in  Japan, 
wie  erwähnt,  bis  jetzt  eine  gesetzliche  Grundlage  noch  nicht  besteht; 
sind  dies  die 

Omebahn   17  520  «ff  fOr  1  km,  20^»  km  lang, 

Sanobabn   17  440  „    ^  l    ^    15,6   ,  » 

Jyobahn   19030  „    „  1    „   20,9   „  „ 

Kawagoyebahn  .   .   .    24000  „    „   1    „    29,7   „  „ 

Dogobahn  2&480  „    „   1    ^     6,0   „  „ 

Nanyobahn    ....   30200  1    „   ll,t    „  „ 

Obuyetsubahn    ...  31 150  „    „   1        29,9  „ 
Koznkebahn  ....   29  950  „    „    1    „    HH,B  „ 
Dir  Onie-.  Jyo-,  Dogo  ,  X;my()-  und  Kozukehahn  haben,  wie  schon 
früher  an«rofnhrt.  eine  schmalere  »Spurwoilc  von  ojci  m. 

Im  ;^i'i'sscn  Dui-clisclmitf  1>loihon  die  kil<iinon'is(»h»'U  .'\nl.i;r''l<«">t»-n 
der  IViv;itl»;ilmci)  um  inind  28  HU)  jf  unter  dem  Sntz  der  St*<atsi>;tlinen. 
lind  wenn  man  die  T.nhellp  II  über  den  Bestand  an  Betriri^smiiteln  zu 
iiaihe  zieht,  so  bemerkt  man,  dass  (iie  Btaatsbahncn  wesentlich  besser 
mit  T^nkomotiven,  Personen-  und  Gütemagen  ausgerüstet  sind,  als  die 
meisten  Privatbahnen;  dadurch  erklärt  sich  also  schon  ein  Theil  der 
hölieren  Anlagekosten.  Im  übrigen  kann  es  keinem  Zweifel  nnterliegeiit 
dass  die  allgemeine  AusftUming  der  Bahnen,  insbesondere  auch  was  die 
Ausstattung  der  Gebäude  und  Betriebsmittel,  den  Oberbau  und  die  Betriebe- 
einrichtungen anlangt,  bei  den  Staatsbahnen  höheren  Ansprachen  genügt, 
als  bei  der  Mehrzahl  der  Privatbahnen  (vielleicht  mit  alleiniger  Ansnabme 
der  Sanyo-  und  der  Nipponbahn). 

Betriebsergebnisse  und  Betriebskoeffizieaten. 

Wenn  man  von  der  kurzen  Lokalbalm  der  Hankai  -  Oesellschaft 

absieht,  :io  steht  die  Tokaidostaatsbahn  mit  der  kUometrisehen  Rnb- 
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einnähme  and  dem  Betriebsttberschnsse  weitens  obenan  unter  den  japani- 
schen Bahnen;  die  Tokaidobahn.  die  ein  dicht  bevölkertes  und  fast  dureh- 
vei:  fnu'lit1)arf»s  und  woliiliaix'iidcs  kuui  durchzieht,  l>ildct  thatsflehlich 
ticii  Gnnidstuck  für  die  glänzenden  Hoirit;l>8ergcl>nii>8e  «ler  JaiianiM'ln'n 
Staatsbalmcn:  ihr  kilometrischer  Reinertrafr  muns  sog-ar  die  Zuschüsf»«;  zmu 
]!•  tiit'lM  .  die  uiK-li  1)0!  dor  Shinyetsu-  und  früher  auch  l>ei  der  Hokuriku- 
baiui  erlorderlich  waren,  niitbestroiten.  Die  Kinnahmen  wnrd»'n  im  Jahre 
1897  zu  77,2*^  0.  im  Jahre  1898  noch  zu  70,6%  vom  Pei*sonenverkelir 
aufgebracht.  Der  Betiiebskoeffizient»  der  flreilicii  neuerdin<rs  ein«;  stark 
steinende  Tendenz  zu  haben  scheint,  mose  als  ein  ausserordeutliclt  nifdriji^er 
bezeichnet  werden,  zumal  bei  der  Tokaidostammbahn,  wo  zwischen  Tokio 
und  Kobe  3  grosse  Wasserscheiden  zti  überschreiten  sind,  von  denen  die 
tetUehste,  die  UeberBehreitong  des  Hakonegebirges  östlich  vom  FujU  eine 
Hebung  der  Bahn  auf  450  m  Meeresbobe  erforderlich  macht. 

Was  die  Hankaibahn  anbelangt,  so  erklären  sich  die  ungewöhitUch 
hohen  Betriebseinnahmen  und  Ueberschflsse  aus  den  aosserordentlich 
gOnstigen  Linien-  und  einfhehen  Betriebsverhftltnissen  der  Bahn,  die  ans- 
sdüiessUch  dem  Personenverkehr  mid  zwar  hanptsAohlich  zwischen  den 
beiden  Städten  Osaka  von  mehr  als  500000  und  Sakai  v(»n  beinahe 
dOOOO  Einwohnern  dient;  Sakai  mit  seinem  schonen  Ifeeresstrande  ist 
wibrend  der  praten  Jahreszeit  zugleich  der  ErboIungspUitz  ftir  die 
Bewohner  von  Osaka,  sodass  der  l*ersonenverkeJjr  fast  Jech'rzeit  e'in  sehr 
reger  ist.  Die  g^ünstif^i  ii  BetriebsverhUltnisse  der  fast  \vaj,^t  i  t  <  liieu  und 
geradlinigi  ii  15alni  kninnieii  auch  in  den  niedrijyen  l<i'tri<  li>k(><  tti/i<-men 
von  nur  27  bis  HO"  '^um  Au.s(liiu'k.  Nach  der  \'rrs(;hnirl/nM;4-  dt-r  Ilankai 
bahn  mit  der  fünfmal  so  hiiiij:<'n  Nankaibahn  werden  dir  kil« init  triM-li<'n 
finanziellen  Krg-ebnisse  des  vei-eini<rten  Unternehmens  zweirelluö  von  dem 
seitherigen  ungewöhnlich  günstig-cn  8liindc  lieruntergehen. 

Znn.'lehst  der  Tokaidobahn  steht  in  der  Reihenf(dge  in  der 
Rnho  der  kihtmetiMsciien  Roheinnahme  und  des  BetrlobsUberscbusses  die 
Osakabahu,  l)ei  der  das  VerhiUtniss  der  Einuabmen  aus  dem  l'ersonen- 
Qn<l  ans  dem  Güterverkehr  fUr  das  Jahr  1897  nahezu  dasselbe  war,  wie 
bei  der  Tokaidobahn.  Der  Betrlebskoefflzient  ist  aber  niedriger.  Die 
grosseren  Privatnntemehmungen  der  Nippon*,  Kiushin*  nnd  Sanyobahn, 
Mwie  die  Kobn-»  Sobn-,  Sanga-,  Nara«,  Hankaku-,  Sanuki-,  Uoshin*  nnd 
Kyotobahn  bilden  zusammen  eine  Gruppe  mit  wenig  von  einander 
Abweichenden  Betriebsergebnissen;  die  kilomctrisclien  Uel>erschüsse 
schwanken  liier  zwischen  4356  bei  der  Nara-  und  0  990  bei  der 
Hoshinbahn  und  die  BetriebskoefHzienten  zwischen  31,36  bei  der  Sobubahn 
Md  49^  bei  der  Hankakubatm.  Durch  verhältnissmAssig  starken  Gater- 
vertehr  zeicbnen  sich  die  Hoshiu*,  Sano-,  Kiushiu-,  Nippon-  und  Bantan« 
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bahn  aus;  die  tinihorc  Chikuhubahn,  die  jetüt  einen  Bestandtheil  der 
Kiuöhiubahn  bildet,  zeigte  frülu  r  (1<mi  stärksten  Anthcil  des  Güterverkehre 
;m  ihrer  Gebammteinnahmc,  nämlich  TD  ^/y,  wälirciid  jetzt  die  Hoshiubahn 
den  stärksten  Güter-  (Kohlen-)  verkehr  unter  allen  japanischen  Eisen- 
bahnen aufweist. 

Di»^  übrigen  klcinfn  ii  Bühnen  zcifjen  in  ihrem  kilometrischen  Betriebs- 
Überschüsse  Abstufungen  von  3  500  J6  bis  herab'  auf  verschwindf^nde 
Beträge;  einige  wenige  Bahnen:  die  Kayo-,  Koznke-  und  die  Shinyetsu- 
staatfibahn  erfordern  sogar  TorQbertrehcnd  noch  Zuschüsse  zu  den  Betrie)»* 
kosten,  was  wohl  in  aossergewöhnlichen  VerhSltnissen  seine  Erklftnmg 
findet. 

Der  gttnstige  EUnfluss  der  Tokaidobahn  hat  zur  Folge,  dass  der 
küometriscbe  Ueberschnss  bei  den  Staatsbahnen  —  9147  M  —  den  ent* 
spreebenden  Dorohschnittssatz  der  PHyatbahnen  —  4834  dt  —  noeh  um 
4  313  J6  ttbertriltt,  während  letztere  einen  nnr  wenig  gflnstigeren,  d.  k 
niedrigeren  BetriebskoefSzienten  aufweisen,  als  die  Staatsbahnea  Die  in 
den  letzten  Jahren  in  Japan  anhaltende  allgemeine  Prefssteigerong  und 
die  damit  Hand  in  Hand  gehende  allmäldiche  Steigerung  der  Crehälterimd 
Löhne  wird  voranssichtlich  für  die  Zukunft  eine  nicht  nnbetrftchdiche 
Erhöhung  der  Betriebsansgaben  und  des  Bctriebskoefflzienten  bei  den 
meisten  Bahnen  zur  Folge  haben;  demgegenüber  wird  allerdings  die  am 
lü.  März  1890  zuei'st  bei  den  Stiiatsbalmen  eingeführte  iillgumeine  ErhCtlinn^r 
der  l'eisuiieiitarife  (vergl.  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  iHOy  S.  557),  der  die  meiston  Pnv;irbalnien  mit  ent.sprechen- 
den  Erhöhungen  gefolgt  sind,  wieder  eine  wesentliche  Steigenm»r  der 
f  Ii  1  r  h  liseinnahmen  horbeifClhren.  so  dn^^  <  s  vielleicht  gelingt,  die  Beiriei»*'- 
überschiisse  un^'^eschmiilert  auf  gleicher  HOlie  wie  seither  zu  halte  n  Dio 
Tariferhöhungen  treö'en  im  wesentlichen  die  überwiegende  Zahl  der  kurzen 
Reisen  und  werden  voraussichtlich  nur  zu  Anfang  einen  kleinen  Häckgauf: 
in  den  FreqnenzzifTem  zur  Folge  haben. 

Im  allgemeinen  zeigen  die  BetriebskoefSzienten  auch  bei  denM^lben 
Unternehmung  vielfach  sehr  starke  Schwankungen  In  auf  einander  folgen- 
den Jahren,  was  auf  eine  noeh  bestehende  grosse  Unstetigkeit  in  den 
Betriebs-  und  Verkehrsverhflltnissen  schliessen  Iflsst. 

Vergleicht  man  die  Botriebskoefflzienten  vom  Rechnungsjahre  1888/99 
mit  den  beiden  Vorjahren,  so  begegnet  man  mit  wenigen  Ausnahmen 
einer  nicht  unbedeutenden  Steigerung,  die  bei  einzelnen  Bahnen  —  dtf 
Shinyetsustaatsbahn,  der  Ota-,  Kiushiu-  und  der  Nipponbahn  —  ein  snf- 
fiaUend  hohes  Mass  annimmt,  n&mlieh  43,  40,  20,4,  und  18,9  Hlerfttr, 
wie  für  die  starke  Abnahme  des  Betriebskoefflzienten  bei  der  HokurOn- 
und  Kyotobahn  dürfte  eine  Erklftning  nur  in  besonderen  Vorgängen  oder 
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Massnahmen  zu  finden  sein,  die  wohl  mit  der  inneren  Vcivvallunf;  der 
Riiinen,  der  Huehan^  nnd  dergl.  zusammenhängen  und  nicht  zur  ortent- 
üchen  Kennmiss  gelangen. 

Rentabilitilt  der  Bahnen. 

Die  glänzendste  KeuUibilität  unter  den  japanischpii  Bahnen  zeigt 
sich  wiederum  b«  i  der  Hnnkaibahn,  deren  BetriehsübcrschuMS  das  Anlajrf"- 
kapital  im  Jahre  lb97  mit  36,9%  und  im  Jahre  1H98  immer  noch  mit 
27%  Terzinste.  An  zweiter  Stelle  steht  in  dieser  Hinsidit  die  So  hu  bahn, 
bei  der  sich  ein  hoher  BetriebsflberschuBB  mit  einem  unfrownhnlicli  nie- 
drigen Anlagekapital  vereinigt;  die  VerzinBimg  betrag  in  denselben  Jahren 
18^7  und  13,5  <Vo-  Den  dritten  Platz  nimmt  für  das  Jahr  1896  die  Jyobahn 
«tf  Slükoku  ein  mit  einer  VerElnsmig  von  18,1  ®/o.  Enrfthnnng  verdienen 
fener  noch  die  hohen  Ziffern  der  Osakabahn,  12,8  mid  11,76  */•>  und  der 
Sangabahn,  12,4  nnd  11,7%  Die  Staatsbahnen  stehen.  Dank  der  Ein- 
«iikimg  der  Tokaidobahn,  mit  10,8  nnd  8,0%  wiedemm  Uber  dem  Durch- 
idinitt  der  FriTatbahnen,  9,9  und  6,47%,  dem  die  drei  grossen  Bahnen 
der  Nippon-,  Kinahin-  nnd  Sanyo-GeaellBchalt  in  ihrem  Ertriigniss  sehr 
nahe  kommen. 

Das  Dui'ehschnittsergebniss  der  Japanischen  Bahnen  für  das  Jahr  1897, 
wo  man  eine  Verzinsung  des  Anlagekapitals  von  9,8  */n  iK  niuswirthschaften 
konnte,  muss  als  ein  sehr  ^^üiisti<reH  bezeieliiict  werden.  Leider  zeigt  aber 
schun  das  fnl^ende,  aUerdings  wirthbeliat'tlieli  überall  in  Japan  sehr  un- 
befriedig-ende  Jahr  einen  starken  Rückganji  bis  auf  7,04  ^/,,  Dieses  Er^^»  b 
nifis  wird  sieh  für  di<-  nächste  Zukunft  voraussiclitlieli  wieder  bessern,  sobald 
die  wirthbchaftliche  Krisis  und  ihre  Folgen  überwunden  sein  werden,  und 
sobald  sich  die  Erhöhung  der  Personentarife  geltend  macht.  Auch  wird 
voraussichtlich  die  zunehmend«-  V«Mkehrsentwicklung,  insbesond<'re  die 
weitere  Entwicklung  des  Güterverkehrs  den  Niedergang  hintanhalten,  der 
infolge  der  Grenefamigung  und  des  Baues  nnwirthschaftlicher  Wettbewerbs* 
Unien  einzntreten  droht  Wie  sehr  der  Gttterrerkehr  im  allgemeinen  noch 
der  Entwidchmg  Ahig  ist,  ersiebt  man  ans  den  hohen  Prosentsätzen  der 
Spalten  18  und  14  in  der  Tabelle  I,  sowie  ans  den  verbflltnissmüsslg 
geringen  Betrftgen  bei  vielen  Bahnen  in  den  Spalten  18  nnd  20;  es  sind 
eine  ganze  Reihe  Bahnen,  die  einen  finanziell  in  Betracht  kommenden 
Gftterrerkebr  überhaupt  noch  nicht  anflraweisen  haben,  so  die  Hoknyetsu', 
8sngu-,  Kyoto-,  Hankai-,  Toyokawa-,  Kayo-,  Dogo-,  Nanyo-,  Narita*  nnd 
Otabahn. 

Je  mehr  sich  nach  dem  Inkrafttreten  der  neuen  Handelsverträge  die 

gewerbliche  Thätigkeit  und  damit  Hand  in  Hand  gehend  die  überseeische 
En-  und  Ausfuhr  des  Landes  steigern  wird,  je  mehr  das  Land  mit  der 
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dmehmendon  Annabme  abendlftndiseher  LebensbaJtimg  Aieh  für  die  Produkte 
des  Auslandes  und  der  eigenen  Indnstrie  «aftaahipefiüiig  erwemt,  je  mehr 
die  bisher  noeh  abgesondert  liegenden  lAndestheile  dnrch  VoUendong  der 
Bahnbauten  an  den  allgemeinen  Verkehr  angeschlossen  werden,  desto 

mehr  wird  anf  den  Eisenbahnen  sich  das  Transportbedürfniss  auch  fftr 
den  Güton'crkehr  stcigeni,  zumal  es  an  pit  nngcle^n  und  sachg-emÜsiÄ 
unterhaltenen  Landstrassen  in  vielen  Th«»ileu  des  l^iiiides  noch  vrdJij;  lehlt. 
Somit  ersehciiii  uucli  die  Zukunft  des  nütorverkehiü  aul  den  japanischen 
Eisenbahnen  gesichert,  zu  dessen  Em  \s  <  kliiii«:  und  Pflege  allerdings 
die  Eiseubakii-Verwaituugen  selbst  noch  viel  zu  thun  bleibt 

Der  Personenverkeiir. 

Wie  die  Spalte  17  dnr  Tabelle  I  ausweist,  fAllt  bei  weitem  derLOwen- 
anthcil  des  Personenverkehrs  hinsichtlich  der  Zahl  der  alljährlich  beförderten 
Reisenden  der  Tokaidobahn  zu;  vergleicht  man  indess  die  kilometiischen 
Verkehrszahlen,  d.  h.  die  anf  1  km  Bctriebsiange  durchschnittlich  geleisteten 

Personenkilometer,  so  fsieht  man,  dass  wiederum  die  kurze  Hnnkaibahn 
mit  jilhrlich  2  701  0(K)  IVi>.un(  nkilomeiern  in  dor  Verkehrsstiirke  oboii.ui 
stoht,  während  die  T<>k;ii«l( »h.ihu  mit  1.5fX)00<)  IVi-sniieiikilouiehni  an 
zweiter  Stelle  t'olfrt.  Oer  Kinfi»i>H  der '^rnkaidol>ahn  hriiijrt  die  kiloniotrisehe 
VerkehrszilVer  der  St.i.MtslKiInn'ii  auf  078  000  IVrj?uiu'iikiluinctei\  ein  Worth, 
der  v.iu  k-  iin-i-  .nMlnvii  l'riv.ith.iliTi  mit  Ansn^hme  der  ll.nik.iihrdm  er 
reicht  wird:  ih  r  I  hirch-r hiiilt  der  IVivatlmiineii  bh-ibt  ujit  (KXJ  iVr^  iion- 
kilometerii  noch  weit  unter  der  Hälfte  dies<«s  Werths,  am  nächsten  kommen 
ihm  die  Osakabahn  mit  sr)7  000  und,  zweifellos  infol«r<'  dos  Einflusses  ihn^s 
Stadtbahn  Verkehrs  in  Tokio,  die  Kobubahu  mit  813  400  Per»onenkilo* 
metem. 

Nach  dor  IVMie  der  kilometrischen  Verkehrszahl  geordnet  fol|^D 
dann,  sftmmtlich  noch  beträchtlich  Aber  dem  Durchschnitt  stehend  die 

Sanukibahn  mit  732  00(J  Pcrsonenkilometem  auf  1  Hetriebskilouictcr, 
Naiik,iil)ahn  bbl  500  „  w     i  n 

iSau^'ul»ahn       „     Ji-'j.")  T»M)  ^  «1 

Na  ra  bahn  r)liiO(H)  ^  ^1  ^ 

Kiu^hiubjihii      „      r)-io  ü<JO  „  l  ^ 

Kyotohahn       „     r>lH.*)(K)  „  n     ^  » 

Sobul>ahn         ^     4H7  ()(M)  ^1  „ 

Sauyobahn      ^481000  "  „1  ^ 

Demgegenüber  sei  erwflhnt,  dass  die  entsprechende  Verkehrssahl  Ar 
den  Durchschnitt  der  preussisehen  Staatsbahnen  im  Rechnungsjahre  180^ 
427  5)B6  Personenkilometer  betragen  hat   Der  verhAltnissmUssig  scbwichtf» 
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Pereonenverkelu'  fiiulin  sich  bei  der  Omebahn.  demnächst  folfr<'ii  die 
öiUio-,  Kossuke-,  Ota-  und  Buntaiil>ahn;  bei  eiuzehion  dii-ötsr  ßalnu  ii  siud 
die  niedrigen  Zitleru  wohl  daraus  zu  erlilären,  dass  die  Betriebszcit  noch 
xa  kurz  ist,  als  dm»  der  Verkehr  schou  zu  voller  Entwicklung  gelangt 
w&re. 

Der  Güterverkehr, 

Für  die  Mehrzahl  der  japanischen  Bahnen  it^t  der  noch  auffallend 
g^erinf^c  Güterverkehr  charakteristisch;  während  bei  den  preussischea 
Staatsbahnen  im  Kcchnongajahre  189^/99  die  Zahl  der  auf  das  Kilometer 
dBrchBcbnitUicher  BetriebslAnge  gefahrenen  Tonnenkilometer  —  735  503  — 
die  Zahl  der  geleisteten  Personenküometer  erheblich  libertrUlt  —  das 
ToidUtniBe  der  beiden  Werthe  beträgt  rund  1,71 : 1  — ^  kehrt  Bich  das 
Teriiiltnifls  bei  den  japanischen  Bahnen,  für  dasselbe  Jahr  1898/99  be- 
trachtet, yollständig  um,  indem  es  0^998 : 1  oder  1 : 3,48  betrfigt;  bei  den 
j^Moischen  Staats  bahnen  sinkt  das  VerhAltniss  infolge  des  starken 
FenonenTerkehrs  sogar  anf  1 : 5,08,  es  betrug  im  Jahre  1890/91  nur  1:11. 
Teigieicht  man  die  Verkehrssnhien  selbst,  so  ergiebt  sich  die  durch* 
MhnittHehe  kilometilsche  OflterbefSrdemng  anf  den  japanischen  Bahnen 
mit  150  21 1  Tonnenkilometern  für  das  Jahr  1898  als  reichlich  V.«»  des  ent- 
sprechenden Verkehrs  auf  den  preussischen  öiaatsbahneii.  iiieriii  lie^ 
wie  man  sieht,  ein  wesentlicher  Unterschied  der  japanischen  Bahnen  von 
den  meisten  europäiöchen  Bahnen,  der  in  der  Einfachheit  aller  Anlay-en 
mid  Betriebseinrichtunpen  bei  den  japanif^ehen  Bahnen  zum  Aü^draek 
kommt  und  liier  namentlich  die  ausgedehnten  Güterstationen  und  kost- 
spieligen Kauglrbahnhöfe  völlig  entbehrlich  macht. 

Im  einzelnen  zeigen  die  Spalten  13,  14,  18  und  20  der  Tabelle  I,  welche 
Bedeatong  der  Güterverkehr  bei  den  verschiedenen  Bahnen  besitzt,  und 
nn  welche  absoluten  und  kilometrisehen  Transportlc istungen  es  sich  dabei 
handelt  Wenn  aach  die  Gesammtsumme  der  beförderten  Tonnen  cmd 
die  Gesammtsumme  der  gefahrenen  Gtttertonnenkilometer  bei  den  Privat- 
luhnen  im  ganzen  die  entsprechenden  Werthe  bei  den  Staatsbalmen  tun 
<ia  mehrfiicheB  flbersteigt,  so  ist  doch  bei  letzteren  die  kUometrische 
Terkefarszahl,  d.  h.  die  Zahl  der  auf  1  km  dnrchschnittlicfa  geflihrenen 
Tonnenkilometer  mit  191 500  grosser  als  hei  dem  Durchschnitt  der  PriTSt* 
bshnen  (140327).  Der  Sats  von  256000  der  Tokaldobahn,  der  das 
gfinstige  ErgebnisB  der  Staatabahnen  herbeiführt,  wird  nur  von  einer  ein- 
zigen Privatbahn  llberscliritten:  n Amiich  von  der  Hoshiubahn;  daneben 
8bd  nur  die  Klushiu-  und  die  flrOhere  Chilmhobahn,  die  inzwischen  mit 
der  Kiushiubahn  verschmolzen  ist,  vermöge  ihrer  starken  Kohlentransporte 

(FortsetJtung  des  Texte»  auf  S.  532.) 
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Die  j*i»aiiiacliea  Eisenbahoen. 


TabeUe  L 


IHe  japaiiBclWB  Eisenbalmea 


1  I 


No. 


Bahnen 


Betriebs-  1  Betrielxs- 
Itnge     !  länge 


I  6 


I.April  1898 
km 


1.  April  1899 
ktn 


Kilometriiebes 

Anlagekapital 

am  1.  Ai  ril 

1898  ,  im 


1 

3 
4 


1 

2 
8 
4 
6 

6 
7 

8 
9 

10 

11 

12 
IH 
14 

15 

16 
17 
18 
19 
90 

31 
22 
23 
24 
fl& 

26 

27 
28 
29 
80 

ai 


Staalsbahaea: 

Tokaido  

ShinvetsQ  

Oll  

Uokuriku  

Staatobahnen 


Nippon  

Kiu.-*hiu  (Chikuho) 

Sanyo   

Kaii'iai  .  .  •  .  • 
Uokuyetstt  .  .  • 

Sobu  

Kobn  

Snnj^u  

Kyoto  .  ,  .  .  . 
Nara.  .  .  .  v  . 

Osaka  .  .  •  .  . 

Haiikrii  .    ,    ,    ,  , 

Huakaku  .... 

Bantan  

Ohuyetan  .... 

Toyoknwn    .   .  . 

Kayo  

Naukai  

Nanva   

Sanuki  . 


Nanyo  . 
HoBniu  . 
Karita  . 

Boso  .  . 
Kozuke 
Ota  .  . 

Saoo .  . 

Oine  .  , 


HUt  Sbikohu 


Kawagoy« 


Privatbahnen  (einaohi  der 
nicht  genannten) 


S&mmtlicbe  Bahnen 


708^ 
188,4 

57,.i 
110^ 


1066»t 


713,4 
188,4 
57,5 
197,a 


.  101700  ,  muco 

,*  68979  I  74400 

55  825  r/i.V«i 

II  79  862  '  mm 


1166»» 


91  174  1  mi¥i 


1293,0 

454,9 
444,^ 
186,3 
84,0 

115,» 
4S,4 
4-2,1 
10,a 
41,» 

72^ 
2M 

29,8 

n.« 

4,4 
83,4 

27,0 
48,8 

20,9 
5,0 

IM 
77,» 


43,a 
33,8 
16,0 

15,6 

20,9 
29,d 


1  :i70.a 

607/) 
450,7 
237,3 
135,4 

115,« 
43,4 
42,1 
10,1 

09,8 

78,8 

63,0 
49,i 

29,9 

21,7 

9,« 
62,7 
27,0 
43,8 

20,9 

n,i 

80,7 
89^7 

43,» 
33,8 
16,0 
15,6 
20,» 

29,7 


51»  434 
79  760 
76  160 
100  22f) 
60200 

43  2IJ0 
84  100 

192  7Ü0 
71200 

88800 

m  4/n' 

75  4JXI 
49800 
28  900 

«^2000 
49100 
48  800 
58  500 
60  300 

18  950 

24  150 

25  900 
102  8CJ0 

52000 

57  200 
29100 
54  200 
16  740 
16  065 

23800 


3  934,4 


4396,4 


5090,» 


73  412 


64  750 
94  751» 

111300 

&180U 
85  ?M) 
70  7111) 
196  UOO 
681«) 

98800 

im  tüi) 
51  10) 
31  lüO 

72000 
53*» 
119*1) 
59ri0D 
61  TfiO 

\9m 

SOäOU 
111100 
62800 

59000 
29  %Ö 
56300 
17440 

24UU0 


r4  400 


80300 
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TabeUe  L 


Kilometri-ifhe  Betriebs 
Einnahme  Auä^'ab( 
für  das  Jahr  189ä/*J9 

4^  «M. 


r 


9 


Kiiotucirlscher 
Uel>ersehu88 
l  ür  1896/99  in 

^4L 


tl 


12 


BetriebakoeffiaieiMeti 


1896/97  ^  1897/98  ^  1896/99 


1 


Na 


27 

10480 

10  4t.MJ 


13  450 
11  100 

5  860 
7250 


13  750 
—  020 

ä  150 


42,66 

68iM 
95,71 


43,66 

95,17 
106ii(6 


49,M 
UM 
96,7« 
60,7» 


1 
2 
3 
4 


999U> 


11769 


9147 


46,1« 


49^ 


66,97 


11211 
1652:; 

10714 
8802 

8  94:^ 

10  918 
19756 
12991 
138-20 
8990 

18S00 

46143 
12  767 

5  336 
4570 

6  775 
4  275 

15854 

9TJ7 

6454 

5-234 
4530 
16883 
6758 

6789 

S039 

3368 

4  5'i4 

5  575 


6  79*.) 
9-296 

4  717 

5  -272 

H  4*  »^ 

3  948 
9804 
4717 
7181 
4664 

7  505 
13  900 

5814 
3  452 
2691 

3-262 

6  546 

7  6-23 
8426 
8660 

2961 

3  697 
2664 
68^ 
2708 

2818 

2  IW 

3  343 
3  334 

2  449 

3  521 


4412 

7227 

5  997 
3  530 

540 

0970 
9962 
6274 
6646 
4866 

1()9!>5 
32  243 

6  953 
1  884 

1  879 

3  513 
2-271 

3  001 
6127 

2498 
1637 
1866 
9990 
8060 

2  971 
865 

-25 
1 170 
786 

2054 


41^3 

35,^1 
40,34 

68,7» 

25,79 

38,» 

2<>,16 

44^ 

84,4» 

26,5«» 
52^d 
49,0» 


öO,t.-. 

86,53 

47,56 
67,77 
64,96 
46,« 

27/17 

46,16 


60,32 

72,70 
49,»* 


44,66 
42.55 

4I,7a 
35,S6 
?IU,14 

eo.6s 

56,36 

44,03 
59,91 
86,7V 

31,3« 
42,4? 
32,av» 
127,4J 
44,M 

36,15 
49,63 
36,31 

5l,M 
51,16 

88,91 
27,t.5 
49,a6 
62,04 

7y,.>H 

40,57 

;io,i(* 

45,54 
»>4,6<» 
58,98 

42,17 
24,03 

68,71 
6<  !,()'.• 
40,06 

48,16 
153,1.^ 
47,45 

03,31 
87,41 

51,» 

65,05 
57,66 

48»» 

39,» 

64,» 
70,64 
58,7» 
40^» 
47,07 

i::,f> 

59,Sl 

61,-« 

80,7» 

48,67 
71,46 

99iM 

74,n4 

7:.,:i 

5H,Ö3I 

43/i& 

66,44 

45,751 

55,i>6 

1 

2 

3 
4 

n 

6 
7 
8 
9 
10 

n 

12 
13 
14 
15 

16 
17 
18 
19 
90 

21 
22 
28 
94 
26 

26 
-27 
28 
29 

m 

31 


10879 


6045 


4884 


12969 


7287 


6702 


43,ui* 
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Die  japanischen  Eisenbahnen. 


Noch:  Tabelle  I. 

Die  japani&chen  Eisenbahnen 

l    1  2 

13         i  14 

! 

No.  !  Bahnen 

Die  Einnahmen  ao«  dma 
1  Penoaenvericehr  betragen 

'  in  Prozenten  der  Gesammt- 
t      einnähme  im  Jahre 

1  Veninsuug 
,  des  Anlage- 

kapitals  mit 
®/o  im  .Tshre 

1897/9Ö 


1 

2 

4 


StaaUbahnen: 


Tokuido 
ShinyetSQ 
Ou 

Uokoriku 


I 

2 
8 

4  ' 

&  • 

I 

6 
7 

9  ' 
10 

11  I 

12  1 
IS 

14  i 

15  , 

16  ! 

17  i 
18 

19 

♦20 

21 

28  I 

8ß  [ 

96  1 
27 
28 
2» 
90 

31 


Nippon 
KiiHhiu 

(Cbil(uho) 

Sanyo 
Kaiisai 
Hoknyeteu 

Si  i1m,i  . 

Kobu 
Sangn 

Kyoto 

Nara  ••••*•••• 

Osaka 
Hanicai 
H.inkaku 
Baiitan 
Choyetan 

Toyokawa 

Kayo 
Nankai 
Niiiiva  . 
Sanuki  . 

Ivo   .  . 
Dogo.  . 
Naiiyo  . 
Hoshin 
Narfta 

Boso . 
Koimke 
Ofca  . 
Sano. 
Ome  . 


Kawagoye 


1 


Priraibahnen  (einschl.  der 
nicht  genannten) 


I  SilmmUiche  Bahnen  zusammen 


uiyiii^ed  by  Google 


Die  japajÜMclit'U  KiHenbaliiU'ti. 


529 


Nn.  h:  TiilK'lle  I. 


16 

1  17 

1R  1 

1  19 

SO 

Vt'ry.insiuig 
des  Anlage-  i 
ktpitali  mit 
im  Jahre 

'    Ansahl  der  beförderUm 

Gelcist«!.« 
Personen»   |  Tonnen* 

Personen 

Gütertonneu 
i  1 

kiloiiieter 
aar  l  BetriebHkilomelpr 

No. 

im  Bechnong^ahre  1896/99 

1 

11,»  1 
uegat  [ 

,    2«  722  ea) 

1       2  iry5  KU) 

[ 

1  467  800 
211  470 

1 

'  1300(MK) 
342<J0Ü 

25G0IÄ) 
B60Ü0 

i 

3^ 


22422UU 


6»5o0 
158590 


251  000 
447500 


42  :ioo 
81800 


4 


81600000 


1796900 


973000 


191 SOO 


9^ 
7/. 

11.6 
11,7 

6^ 

llt7& 

6.» 

4^ 
negni' 
6^ 

13,1 

iV,n 
4^ 


14«?fifino 
92fl6  100 

0  352  800 
a  ia5  370 

800790 

2  10i>500 
4  1  ♦53  200 

1  im  200 
913  300 

I  04)8  600 

4060600 
2706600 

1  114600 
627  960 
488600 

661800 
302700 
2412R00 

2  3IrtHOO 

1  037  4.'>0 
604  300 
389  HOO 

1296000 
718  900 

466600 

323  800 
176  640 
1248100 
176  300 


1  \  -270 

2  (>><i  .'>*«> 

584  .')( <) 
159  »iK> 
80750 

]32  9Hf) 
234  520 

20  üOO 
29270 

37 »;:/) 

22Ö400 
16480 
925(10 
87  810 
94080 

13660 

M290 
45  '.»HO 
400(10 

3H  K-)0 

33460 
200 

:» II  1(4 
800  310 
19550 

69090 

21  320 
llOiK) 
68260 
36040 


874  im 

523  000 

481  000 
3%  000 
219600 

487  00» 
813  4(N) 
635  700 

51S 

54( )  <  M  K ) 

857  (JOO 
2701600 

331  \m 

109200 
180060 

296000 
2(Ni  CNJO 
001  .500 
•i49«i50 

732nf)0 

350500 
273  000 

VA- 

312000 
267600 

206600 

123  000 
129400 
97000 
98700 


180830 

2310(10 

138  000 
34  450 
16H&0 

4.S  KU) 
154  300 
13  750 
1ÜH(M) 
15  (MX) 

96700 
20460 
.36  700 
47  570 
16960 

10680 

6  980 
SOJKX) 

2.')  «  >40 
13  20O 

15880 
108 
3  ?;:< 
335  OUü 
18880 

94470 

ir>r)00 

927(» 
42260 
28260 


1 

2 

3 
4 
6 

6 
7 
6 
9 
10 

11 
19 

1  18 
'  14 
1  16 


I 


1 

'■)7;^  ^fio 

•27!  <ÄI0 

42  900 

1 

• 

'•7471 100 

8192280 

) 

1  886600 

140380 

7/)4  j 

99061 100 

9  910 130    1  512014 

ii 

150210 

Iii 

17 
18 
19 
20 

21 

29 
23 
24 


99 

80 

31 


4i«Uvllr 
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Talirllr  IL 


Bestand  an  Betriebsmittela  bei  den  jupanbchea 


2 


No.  Eiseiibahuen 


3     i.  . 

Butriebsläuge 
am 
1.  April 


km 


1899 
km 


'!     5  6      i'      7  8 

Bestand  am  1.  April  an 

Lokomotiven 

1  8  9  8         '  \  «99 


im 
ganzen 


auf 
1  kill 


im 


1  km 


Stantstahaea: 

1  Tokaido.  .  .  . 

2  Shiiiyetsu  .  .  . 

H  Ou  

4  Uokttriku  .  .  . 

in  Reparatur 


2 
S 
4 
') 

0 
7 
8 
9 
10 


StAiitsbjihnt  II 


II 

Privatbahaea:  !, 


Nippou  fllyomo^  . 
Kiiishiii  (Chikulio) 
Sanyo.   .   .  . 
Kan8Hi  (Naoiwa) 
HoknvtTsu  .  . 


Sobn  . 
Kobu  . 
iSang^n 
Kyoto . 
Nora  . 


11  ,  Osaka.   .   .  . 

12  Hank^ii  .   .  . 

13  Hnnkakii  (Settsu)  | 

14  Baiitau  .  .  . 
16  j  Chuyetsu    .  , 

16  I  Toyokawa  .  . 

17  Kavo  .... 

18  '  N.-uikai  .  .  . 

19  Naawu  .  .  . 
99   Sannki  .  .  . 

21  Ivo.   .  . 

22  lioffo  .... 

23  Nanvo  ,  .  . 
34  '  Ho<tfiiu  .  .  . 
25    NaritH    .   .  . 


-2ti 
27 


BOHO  . 

Kozukc 

28  I  Ota.  . 

29  ,  Sauo  . 
fia   Ome  . 


81    Kawagoyc  . 


Privatbahueu . 


Alle  Bahnen 


708,» 
110,J 


713,4 
184,( 

197,1 


167 

25 
12 
20 
34 


165 

^: 

12 
83 
43 


1  rxr..! 


1 


in 


l  2'.>2." 
4.'>4,:« 
444,v 
186,3 
H4,o 

IliV 
43.* 
12,1 
1U,8 
41,H 

7_>,v 
10,1 
31. u 

4<l,.-. 
29,^ 

11,!» 

4,» 
88,t 
27,0 
48,* 

20,v 

ll.'i 

77.?» 

43.3 
88,<i 
16,0 
1.V 
90.» 

99,4 


I  379,3 
ri07,o 
4SO,7 
237,3 
185,i 

11. V 
42,1 

69,0 
73,. 

63,0 

2W,i' 
21.: 

62.7 
27,<> 
43,« 

90,9 

5,.. 
11.1 

39,7 

43,:^ 
33.S 
16,0 
15,6 
20,9 


237 
94 
70 
28 
10 

TS 
11 

r» 

4 
8 

20 
G 
4 

6 

3 


I 


gemiethet 

7  I 
4 

10  I 

4  ' 

2  I 
12 
4 

l  1 

2 
3 
3 

8 


0,t!U 

au7 

0,1. vj 
0.11» 

O.ns 
0,3.^i 
O.nv 

0,1»! 

0,W4 
0,1» 

0,121 
tl,i.fl 

0,a.%8 
0.S1 

0,H) 

(t.i'.'i 

0,K. 

ai« 

0,154 

0,ln 

0,16 

0.t« 

0,IS>2 


141 
87 
47 
11 

14 
11 
5 
4 
10 

20 

11 

6 
3 

3 

16 

3 

10 

6 
2 
2 
16 
4 

4 

A 

2 

3 
8 


3  333.9 


3934,4 


590 


0,17!    ||  731 


OK 

•Ii  • 

0,1«; 


a-Hi 

O.ni 
0.ti> 
0,vsr, 

o.ir. 

U.l- 

au 

0^ 

0.I-: 
0,» 
0.1« 

0.U 


8    i  0,1« 


4  398,4 


i~>  090,y 


848 


O^tM 


1041 


0,1* 
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fiMobahneD  in  den  Jahren  1898  und  1899. 


Tabelle  II. 


IG 


l 


9 


10 


II  |2_[     13  14 

Be^tauU  aui  1.  April  au 


15 


Peri*oii6iiiragen 

i  690  '         1  Ö99 


Oükerwagron 


■"  No. 


1  ö  9  {<  ^1 


1  öUi) 


_  .1 


im           auf          im  auf 
gtiuen      1km   „  «anaen  1km 

im  anf 
ganzen  |    1  km 

im          auf  1 
.  ganzen  i   1  km  ^ 

590 
98 
38 
67 
90 

II  1 

Ovis     1      635  1  0,»» 
0,4»     1  67 
0^66             39  0^ 
0,6t     M      104  i  0^&;t 
-          117  - 

1 

'    1634  ^  2^ 
321  1,70 
159    .  2,76 
i     960  '  2^ 
1     603        —  , 

1  1 

'    1777   '     2,«  1 
837         1,7»  2 

'      364  *     1,79     '  4 
480  .  - 

aid     ,     <Vu           962  1    0,91    1    at»77        !2,n)        8168  ,     8»»  [ 

1              1'            1            1             •            1'  1 

63 
46 

57 

68 
41 

S2 
18 
13 

95 
8 
27 
& 
69 

92 
9 

19 
99 

96 

17 
15 
8 
13 
11 

10 


I 

619 
146 

946  t 

m 

b6 


0,40 
0,33 

0^» 

0,745 
0,3  j- 

0,j« 
0^74 
1,1» 

4,1 

1,3« 

4,1 

I  ,*>:> 
(Un 

0.  44 

2rl 

1,  W 
0,M 
0,91 
1,27 

1/lS 
1,1U 

0,3» 
0,U 

0^ 

0,53 
0,34 


766 


252 
74 


76  ' 

41  I 
56 
60 

91  I 

106  , 

•hi 
26 

21  ; 

29  i 

8  I 
92 

28  , 
73 

^  \ 

9  I 

12  j 

47  ' 

35  I 

28  i 

8  I 

16  , 

15  ' 

12  ' 


0,56 
0,47 
0,73 

0,5i 

Mt 

4,9 

0,3.. 
0....1 

0.  70 

1,47 

1,67 

1, QA 

1,10 

0,.w 
0^ 

0,6.-. 
0,,-.u 
0,50 
0,'.Ki 
0,72 

0.40 


2591 
20Ü0 
806 
2<iri 

117 

146 

34 
60 
72 

10;^ 

H4 

4y 

Ö7 
2;-) 

25 
0 

2() 

bi 

49 
24 

365 
50 

70 
W 
2«» 
45 
79 

19 


2,01 

4,:.3 

1,  U) 

1,16 

3,97 

0,^1 

5,9 

1,7» 

2,1 

.■;..t7 

2,  'i.-. 
0.>'4 

2,10 
0,0 

0,  <i 
8,u 
1,1« 

1,  u 

0,40 
0,73 
4,6t 

\,<,i 

1,2.-. 

3,  » 


I 

2612 

890  i 

372  ' 
177 

179 

156  I 

44 

70  \ 

101  I 

175  I 

92  i 

57  ; 

36  * 

95  I 

20  , 
61 
III 


99 

6 
486 
60 

70 
60 
20 
54 
79 

19 


2,33 

1,:.7 

1,31 
1,U> 

I  .t>i:. 

6,ab 

1^ 

44 

l,4<i 
1,U 
l.-fo 

1,15 
2,4>4 

4,11 

1,4» 

0,40 

0,  ;x 
6,4 

1,  M 

1  ,r,s 
l,<o 
!,«& 

3,4« 
.S,7^ 

0,(,» 


1 

2 
3 
4 

o 

6 
7 
8 
9 
10 

11 

12 
13 
14 
15 

16 
17 
18 
19 
20 

91 
29 
93 
24 
25 

26 
27 
99 

■29 
.3(» 

31 


1633 


2768 


0^70» 


7515 


2,26 


9  790 


2.4» 


9711 


Ofil     [  3780 


0,7» 


10399  •  9,ä« 


1  12943  I 


2^ 
35* 
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die  einzigen  Unternehmungen,  die  eine  lebhaftere  GUterbefOrderong  Ml- 
weisen;  dem  Dorehselmitt  der  Staatsbolmen  in  dieser  Beziehonif  komml  am 
nächsten  die  Nipponbahn,  wAfarend  die  Sanyo-  ond  die  Kobnbatui  be- 
trächtlich danmter  bleiben.  Die  meisten  übrigen  Priratbahnen  zeigen,  wie 
schon  oben  erörtert,  äusserst  g(  ringe  Verkehrszalilen.  Abgesehen  you  der 
Osakabahn  bleiben  ihre  kilometrischen  Tonnenkilometer  sämmtlich  nnter 
60000. 

Die  Betriebsmittel. 

TabHlo  TT  7.f'}^t  don  Bostaiul  -'»n  TiOkoinotivcn,  Personon-  und  Güter- 
wa«xen  bei  den  vei^schiedcnon  l^ahnvorwaltunfron  ftir  don  1.  April  IRf^S 
und  1899  sowohl  im  ganzen  als  auch  für  das  Kilomotor  der  gleichzeitigen 
Betriebslänge;  man  erkennt  sofort,  dass  die  meisten  Privatbahnen  erheb- 
lich unter  dem  kilometnscben  Bestände  der  Staatsbahnen  bleiben;  die 
Bestände  an  Personen-  nnd  Güterwagen  geben  in  der  Regel  zugleich  einen 
dentliehen  Rngerzeig  dafllr,  auf  welchem  Verkehrsgebiete  bei  den  einzebien 
Bahnen  der  Schwerpunkt  liegt  Die  Znsanunenstellimg  zeigt  ferner,  dass 
im  Jahre  1899  eine  nicht  unbeträchtliche  Vennehnmg  der  kilometriaeben 
Bestände  gegen  das  Voxjahr  auf  allen  Glebieten,  namentlich  bei  den 
Frivatbahnen,  atattgeftanden  hat.  In  Bezog  anf  die  Lokomotiven  steht 
für  das  Jahr  1898  die  Hankaibahn  mit  einem  Bestände  von  OjSH  auf  1  km 
obenan;  es  folgt  dann  in  der  Reihe  die  Dogo-  nnd  die  Kyotobabn  (letz- 
tere wohl  nur  yorübergehend,  weil  die  Betriebsmittel  zugleich  Ar  noch 
nnvollendete  Banstrecken  mit  bestimmt  sind);  Über  dem  Staatsbalmdmtsh- 
schnitt  femer  stehen  noch  die  Osaka-  und  seit  1899  die  Kiushiubahn; 
durch  einen  aulmlioiid  nirdrijrfn  Stand  von  nur  O.io  für  das  Kilometer  sind 
bem(  rkrnsworth  die  Chuyotsii-,  Narita-  und  Kawapcoyebahn,  und  seit  dem 
Jahr  IHSMi  bleiben  die  Holvuyetsu-  und  die  Busobuhn  sogar  noch  unter 
diesem  Stande. 

In  Hrzuf^-  auf  dm  iicstand  an  IN-rsonenwa^en  auf  (tas  Kilometer  sieht, 
Hbjjesehon  von  der  Kyotubahn,  wiederum  die  Haiikaibahn  mit  4,1  an  dpr 
Spitze;  verhältnissmässig  starke  HestUnde  weisen  ferne  r  auf:  die  Sangu-. 
Nara-,  Osaka-,  Toyokawa-,  Sanuki  .  Dno^ohahn  und  t.eit  1899  auch  die 
Nankaibahn,  während  im  Jahre  die  Kiushiubahn  mit  0,32,  im  Jahre 

18D9  die  Shinyctsn-  und  die  Uankakubahn  mit  0,Vt  die  unterste  Stelle  in 
der  Reihenfolge  ebinehmen. 

Was  endlich  den  Bestand  an  Güterwagen  betriüt,  so  steht  auch  hier 
der  Staatsbahndurchschnitt  noch  erheblich  über  den  Privatbahnen;  be* 
merkenswerth  hoch  Aber  dem  Staatsbahndurchschnitt  finden  wir  wieder 
die  Kyotobahn,  sodann  die  Hosbin-  und  Kiushiubahn,  die  Ome-,  die  Kobn% 
die  Nanwa-  nnd  neuerdings  auch  die  Osakabahn.  Ungewöhnlich  hoch  ist 
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der  Bestand  )>oi  der  früheren  Chikahobahn  mit  Rücksieht  auf  ilire  starlcoii 
£ohlenveröeiiduii{,''en. 

Einen  sehr  niedrijreii  li<->tan(l.  unter  l.o  ;iuf  Kili»meter,  zeigen 
eine  Kt  ihc  kicinur  liahuuiiternehmungen,  nümlieh  die  Naukai-,  Uugo-, 
Xanyo-  und  Kawa^j^oyebahn. 

IV.  Die  Stiiats-  und  Privatbaliiien  in  ihrer  ßntwickiuug 
vom  Jahre  1890/91  bis  1898/99. 

Um  eine  etwas  genauere  Beoitheilung  der  gegenwartigen  wirth- 
Mthaftiichen  Lage  der  Japanisehen  Eisenbahnen  zu  ermOgUehent  sind  nach- 
stehend die  Betriebsergebnisse  und  wichtigsten  Verkehrsziflem  der  Staats- 
and  der  Privatbahnen  im  ganzen  ftlr  die  letzten  neun  Rechnungajalue  bis 
xnm  3L  Uftrz  1899  zusammengestellt  und  verglichen;  das  Jahr  1890  war  das 
erste  volle  Betriebsjabr  der  fertiggestellten  Tokaidobahn,  vor  dieser  Zeit 
war  daher  das  Verkehrsgehiet  der  Staatsbahnen  noch  einer  fortgesetzten  Ver- 
Indenin^  unterworfen.  In  der  folgenden  Tabelle  III  (8.534,53.'))  sind  die 
kilometrisehen  Verkehrsleistung»  !!,  nach  Peixinen-  und  T<  innenkilometer, 
in  ihrer  Entwickhing  wühn'nd  der  hezeii  lmrtcii  Kechnnii^i^sjahre  in  rlen 
S].,tlt<  n  2  und  3  dargestellt.  Danach  hat  sich  der  reiatUH  UVt-rkela*  in 
dt  II  letzten  acht  Jahren  hei  den  Staatshahnen  um  H8'V,».  hei  den  Privat- 
f>;iliii«ü  um  4PVo  geholfen,  also  durilischnitllicli  im  Jahre  um  11%» 
tili  fh'u  Staats-,  um  hei  den    Pri\ .itl»ahnen.    Hine  weit  stiirkere  Zu- 

iiahiiie  dagegen  zeigt  der  ( Jürerverkrhr,  der  in  (hM*selben  Z«Mt  hei  don 
Siaatshahnen  um  ÜIO  also  <iurciisehnittlich  im  Jahre  um  3H.7"/y,  bei 
den  Privatbahn(Mi  um  220  **/«,  also  im  Jahre  durchschnittlich  um  27,5  "/o 
gestiegen  Ist.  ?'ür  die  Gc^ammtheit  der  Bahnen  ergiebt  sich  eine  Zu- 
nshme  in  der  kilometrischen  Verkehrsstärke  bei  dem  Personenverkehr 
am  32^%  bei  dem  Ottterverkahr  aber  um  282^0^  also  mehr  als  das 
Siebenfache,  was  sich  zur  Gentige  daraus  erklärt,  dass  der  Güterverkehr, 
wie  mehrfach  crOrtert,  noch  ganz  in  den  Anfängen  seiner  Entwicklung 
Rteckt  Im  einzelnen  ist  zu  bemerken,  wie  sich  das  Jahr  1891  mit  dem 
groBsen  EUrdbeben  in  Mitte^japan  naturgemäss  durch  einen  starken  BAck- 
gsng  des  Personenverkehrs  auf  den  Staats-  und  Privatbahnen  geltend 
UMeht;  besonders  glänzend  in  seinen  Verkehreergebnissen  dagegen  Ist 
das  Jahr  1895,  während  das  ('olgende  Jahr  wegen  der  kriegerischen  Ver- 
wickhingen  mit  China  wieder  einen  scharten  Rückgang  im  Personen-  und 
GütentTkehr  der  Staatsbahnen  gegcMi  das  Vorjahr  zeigt. 

Der  Verlauf  der  Entwicklung  der  kilometrischen  Betriebseinnalune 
liüti  Ausgabe   und  des  kilome irischen  Betriebsühi  rschusses  ist  für  die 

(FortaeuuuK        Texte»  auf  S.  5^) 
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Tabelle  HL     Dto  EMtwicUiiBg  der  japautöcheu  Staats-  und  PrivalbaiineB 


1 


a  »zip 


;  Im 

^Jahre 
■ 

i 

!l 


Mitriere 
Betriebs-  i 


Auf  1  Betriebs- 

kilotneter 
wurden  geleistet 


I 


Kilo* 


I 


Personeu-  ^  Tonneu- 

kllometer  .  kilometer 

I 


Kmuaütu« 


Staatsbahnen  . 
Prfvatbahnen  . 
alle  Bahnen 

StiiAtsbahnen  . 
I'rivatltnlinen  . 
atle  Bahiteo 

StaHts1);ihnpn  , 
Priviitbaluiou  . 
alle  Bahnen 

Staatsbahnen  . 
Privatbabnen  . 
alle  Bahneu 

Stastsbahnen  . 
Privatbabnen  . 
alle  Bahnen 

Slaiitbbahneu  . 
Privatbahnen  . 
alle  Bahnen 

Staatiba hiu*n  . 
Privatball  um  . 
alle  Bahnen 

Staatsbahneo  . 
Privatbahnen  . 
alle  Bahnen 

Staatsbahnen  . 
PrlvalHahneii  . 
alle  Bahnen 


1890, 

I  I 


Ib'Jl 


1893 


Ii  1808  I 

I'  I 


1894 


1896 


1807 


1888 


886,t 
1068,3 

686,1 

1  572..» 

2  458,1 

88f>,i 

1  73fi,u 
2622»! 

897,4 
1781,» 
2678,0 

909,0 
197S,» 
2882^ 

2  229,4 

H  173,0 

983,6 
•2  'M4,9 

3  358,& 

I04S^ 

2929/1 
397M 

1 110^ 
8838,» 
4744,r 


517500 
275600 
886000 

491  ÜUO 
240  ÖOO 
330  500 

543Ü(X> 

2r>f;  0(10 

353000 

612200 
8768ÜD 
889000 

714000 
887000 
456000 

hS»3  UW 
388  OÜO 
539  (MIO 

878tXJU 
417  .V*) 

553  OUi) 

961000 
447800 
388000 

978000 
888600 
512000 


I 


46800 
43800 
4520O 

55  400 

51  «MX) 

52  550 

81  500 
66  400 
71500 

97600 
80700 
86600 

128000 
106800 
118200 

131<X)0 

124  im 

yjü  o(jü 

1 2 1  :><  *  I 
1  :?2  2«  M I 
131300 

1^800 
141800 
144800 

191 60O 
140827 
180200 


9987 
6709 
7m 

9  742 
5  241 

lÜ^ 
5620 
7380 

12800 
6372 
8460 

13  434 
7813 
9461 

17814 
9119 

11706 

17  66o 

1(1  km; 
12206 

19831 

itioe 

13384 

20916 
10879 
12969 


Zunahine  in  ackt 


Staatsbahnen  .  .  . 

.."  —  '! 

II 

88 

ato  1 

110 

Privatbahnen  .  . 

»j 

4! 

220 

9a& 

alle  Bahnen  . 

.  .  1.  :i 

i' 

32,6 

282 

70^ 
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mi  J9kr^  1890  Mb  1888  (Btet^falir  1.  April  bis  ai.  Min).     Tablte  lg. 


8 


9 


10 


netrische  Betrieb«* 


'I 


Betriebs- 


il  Die 

Betriebseinnahmen 
vertbeUeu  sich  euf 


Ausj^abe 


J  lieber- 
*  »chuss 


1  Roeffisdent 


Bemerkungen 


Personen- 
verlsebr 


niUer 
mit 

% 


4744 

2780 
3675 

5  752 
2<>45 

3  705 

j  l  'S4 
■25«2 

4545 

25*^0 
3239 

5036 
2902 
3576 

6569 
3446 

4  375 

,8  147 
4  131 

9  (»44 
4H47 
6106 

1176B 
6045 
7S67 

Jah  rei 
146 
118 
98 


5243 
2939 
3985 

3  990 
25% 

5  722 
3  058 
a95<$ 

8065 
3792 

5230 

H888 
4711 
5875 

112461) 

5673 
7331 ») 

0  518 

9957 
6269 

7m 

9147 
4884 
5702 


47^ 
48,7 
4S/> 

59,0 
50,:. 

47,i 
45,6 
46|« 

36»! 
40^ 
38,9 

37,» 
88,1 
37,» 

36,:- 
37,4 
87,4 

46,t 
40,» 
43,1 

49,1 
48,« 
45,» 

56,4 
65^ 


in  Prosentent 

T4,»  1 
65  |! 
48  i' 


80^ 

70,  «i 
76,5 

73,i' 

75,1 
67,7 

71,  « 

75^ 
64,3 
89,9 

73,7 
62,» 
67,t 

75,  s 

<wi,4 

69,0 
78,.', 

70,i 

77,f 

6o,t 
66,» 

70^ 
68,7 


19,7 

:29,i 
28,» 

21,. 

•2Ü,i 

24,. 

32,;i 

24,7 
35,7 
30^> 

27,3 
87,» 
32,« 

24,a 
36,6 
BM 

21,:. 
35,0 
29,4 

^ 

84,» 
30,1 

88,8 
883 


») 


^oBsei  Erdbeben 
in  lütteUapan. 


1)  glänzendster 
Ueberadnua* 

Krieg  mit  China. 
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Reiche  Zeit  in  den  Spalten  4,  5  und  6  daigestettt;  die  bedeatende  Zu- 
nahme der  Betriebsaosgsben  im  Jahre  1896  bei  den  Staats-  wie  Pririt- 
babnen  (lUlt  Btaik  ins  Äuge.  Vom  rein  finanziellen  Standpunkte  betrachtet, 
ist  das  Ergebnis«  für  die  Privitbahnen  nnr  wenig  nngflnstigcr,  als  fOr  die 
Staatsbahnen;  denn  diese  erzielen  zwar  am  Schlüsse  der  betrachteten 
Periode  noch  immer  ein<*n  viel  höheren  kilometrischen  Ueberschuss  als 
die  rrivatbahnen;  nho.r  wahrend  bei  den  St;i;itshalin(;ii  die  Einnahmen  in 
acht  Julin-n  um  110%  und  die  Aufigaben  gleielizeitig'  um  148%  zöge - 
nouimen  haben,  Imbon  sieh  bei  den  IVivat))ahnen  die  Betriebseinnahmen 
um  90,5%  die  Ausgaben  indessen  nnr  um  1 18  %  gesteigert;  während  sich 
infolge  dessen  l)ei  den  Ötaatsbaimcn  der  kilometrische  üoberschuss  in 
neun  Jahren  um  74,5  %  gehoben  hat,  konnte  er  sich  bei  den  Privatt)ahnen 
uiu  65  %  erhöhen ;  das  Bild  zeigt  sich  in  entsprechender  Weise  durch 
den  Verlauf  der  einzelnen  BetriebskoefHzienten  (Spalte  7),  der  am  Schlosse 
der  Periode  gegen  den  Anfang  bei  den  Staatsbahnen  etwas  stärker  g«' 
stiegen  ist«  als  bei  den  Privatbahnen.  Das  Minimum  von  36,1  %  für  dss 
Bechnungsjahr  1893  bei  den  Staatsbahnen  und  von  y!fi%  für  1895  bei 
den  Privatbahnen  dttrfte  wohl  nicht  sobald  wiederketiren.  Starke  Bttck- 
gftnge  im  kilometrischon  Betriebsüberschusse  gegen  das  Voijahr  zeigen 
sich  auch  hier  fftr  die  Jahre  1891,  1896  und  1898,  während  das  gllnzende 
Ergebniss  der  Staatsbahnen  und  aller  Bahnen  im  Betriebsftberschasse  für 
das  Jahr  1895  seitdem  überhaupt  noch  nicht  wieder  erreicht  ist  Das 
Terhältnissmftseig  geringere  Ansteigen  der  Betriebsausgaben  bei  den 
Privatbahnen  dürfte  Im  wesentlichen  auch  auf  die  grössere  Einschrftnkaog 
der  Bequemlichkeit  fttr  die  Reisenden  und  auf  die  stärkere  Znrückhalttmg 
mit  eigentlich  noth wendigen  Aufwendungen  für  die  ordnungsmässige 
Unterhaltung  der  Strecken  und  der  Betriebsmittel  zurückzufüliren  ftiin, 
wie  sie  })ei  der  Mfdirzahl  (i<  r  Privatbahnen  geübt  wird. 

Die  beiden  letzten  Spalti  n  s  und  9  der  Tabelle  III  zeigen  ferner,  in 
welchem  Prozentv  erhältniss  sich  die  Summe  der  Verkehmeinnahmen  fllr 
die  gleiche  Zeitdauer  auf  den  Personen-  und  den  Oflterverkeiir  vertht  ilt. 
Von  Anfang  an  ist,  wegen  des  ungewöhnlich  istarken  Personenverkeiinj 
der  Tokaidobahn,  der  Antheil  des  Güterverkehrs  stärker  bei  den  Privat- 
bahnen als  bei  den  Stmitsbahnen;  bei  der  Staats*  wie  Privatbahnverwalmng 
ist  ein  stetiges  Steigen  dieses  Antbeils  bis  zum  Jahre  1884  bemerkl>ar; 
die  nächsten  drei  Jahre  zeigen  einen  schwachen  Rückgang  dieses  Antheils 
bei  den  Privatbafanen  und  ein  gewisses  Schwanken  unter  das  Hazimaffl 
Ton  1894  bei  den  Staatsbahneii|  w&lirend  das  letzte  Jahri  189^  wieder 
eine  starke  Steigerung  des  Ertragnisses  aus  dem  Gflterverkelur  auAretait 
sodass  die  Prozentziffem  dieses  Jahres  in  Spalte  9  ein  bisher  noch  nicht 
erreichtes  Maximum  darstellen.  — 


uiyiii^ed  by  Google 


Die  japaabclieu  Li^ealiaiiueu. 


537 


V.  UnllUle  nad  BetriebBsicherheit  in  den  RechnDDgijahren 

1896/97  bis  1898/99. 

Um  ein  Bild  über  die  Betriebssicherheit  der  japauischen  Bahnen  za 
«rlulten,  sind  in  der  Tabelle  IV  (8.  538,  &39)  die  Zahlen  der  getödteten 
wA  verletzten  Reisenden  and  Bediensteten  für  die  Privatbahneti,  Staata- 
Vibnen  und  alle  Bahnen  znaanunen  in  den  Recfanangajahren  1896/97  bis 
1896/99  zusammengestellt  und  ermittelt,  wieviel  TOdtongon  mid  Verletzim- 

auf  100  Millionen  der  geleisteten  Personenkilometer  als  Verkehrs- 
einlteit  —  Spalte  9  bis  12  —  nnd  anf  1  Million  Zngkilometer  aller  ZOge 
als  Betriebseinheit  —  Spalte  13  bis  16  —  entfallen.  Für  das  letzte  Jahr 
lind  die  übrigens  sehr  verkehrsschwachen  Bahnen  der  Insel  Hokkaldo 
adt  eingeschlossen.  Da  die  Zugkilometer  der  Personenzuge  in  den 
japanischen  Quellen  nicht  getrennt  von  denen  der  Güterzüge  angcigc^ben 
sind,  and  die  Personen  auch  überwiejjfoiKl  noch  in  gemischten  Zützen 
hefOrdeit  werden,  so  kuimtcn  aLs  l^'tri<•l»^^'iMheit  nur  die  Zugkihmirtrr 
aller  Züge  benutzt  werden.  Da  ferner  in  den  japanischen  Qu«  llen 
die  Oesammtzahl  der  tiuzeln^'n  TTnffllle  nicht  in  klar  »«rkennbarer 
Weise  angep'ben  ist,  so  musstc  von  [riner  Ennirrlung  hi^M'übcr  .ib- 
^f.^<»h»Mi  worden.  Dio  (Icf^cnülMM-stellung:  zei^,  dass  die  Zahl  di'r  Töd- 
mngen  und  Yorletzuugen  im  Verhaltniss  zur  Verkehrs-  und  Betriebscinheit 
bei  den  Privatbahnen  fast  durchweg  erheblich  ^j^rOsser  ist,  als  liei  den 
Siaatsbahnen;  nur  im  .Talirr-  1897/98  ergiebt  sich  die  Zahl  der  getOdteten 
Bediensteten  auf  1  Million  Zngkilometer  bei  den  Staatsbabnen  um  ein 
geringes  höber  als  bei  den  Privatbahnen.  Weiter  erkennt  man«  d;iss  Im 
Jalir  1887/98  eine  nicht  unbeträchtliche  Steigenmg  in  der  Zahl  der  Ver- 
letsnngen  von  Reisenden  und  in  der  Zahl  der  TOdtnngen  und  Verletz- 
ugen  von  Bediensteten  gegen  das  Vorjahr  eingetreten  ist  Femer  zeigt 
das  Jahr  1898/99  eine  besonders  starke  Zunahme  gegen  das  Vorjahr  in 
deo  Verietsnngen  der  Bediensteten  bei  den  Privatbahnen.  Die  Zahl  der 
Tennglückten  Beisenden  hat  für  die  Oesammtheit  der  Bahnen  betragen: 

auf  100  Millionen  auf  1  Million 
PersonenIcilomeCer  Zug^dlometer 

im  Jahre  1896/97    3,56  2,86 

„       „      1897/98    5,69  4,52 

„       „      1898/99   ö,5C  4,65 

und  die  der  vemnglflckten  Bediensteten 

im  Jahie  1896y97  ti^l  7,16 

„      „     1897/98    14,51  11,79 

„       „      1898/99    18k94  13^47. 
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Die  Zahl  der  auf  100  Millionen  Personenkilometer  gctödteten  Bei- 
senden bat  betragen: 

189«/i)7  0,89, 

18Ü7/Ü8    0,346, 

1898  99    0,49.% 

während  sie  auf  den  pruussischen  Staatübaliuen  in  dm  Jahron  von  1887 
bis  löüti  zwischen  0^3  und  0,5  geschwankt  liat    Hieraacii  mus»  die  Sicher- 

Tabelle  TV. 

Tödtungeu  und  Vcrletzunp:?!!  von  Reis*»!Hlen  und  Dedimstet auf  den 


Rech- 
nnnga* 
Jahr 


2 


3 


Per-  i 
Betrieb»-  souen- 

kUo- 

kilo-  , 

'  meter 
meter  , 


6 


iäoj^e 
km 


j  lionen 
beför- 
derte 
Reisende 


Beiseod«^ 


in  Mtll.  I  in  Mill. 


Privacbahoen  . 
Staatsbahneo  . 
alle  Bahnen 

Privatbahnen  « 
Ssaatsbabnen  . 
alte  Bahnen 

Privat  bahnen  . 
Staatflbahnen  . 

alle  Bahnen  (einschl 
Hokkaido)  .  . 


189^ 


1896/99 


9642 

10I6.S 

3660 

8333 
1066 

41 


4  270 
1238 


990,3*7 

IM 

>  49,714 

<  6 

e62|104 

7,W 

!  0 

7 

186S.Mtf  28«in4 

66,16» 

1  6 

1 

1  310^19 

I9,ws 

66,118 

6 

106 

1002,947 

8,61» 

97,9» 

9 

.  16 

2818,708 

38,aM 

B4,|M1 

8 

[  191 

I  541,s 

26,4..i 

67,47 

'  10 

1  117 

lOiHi,« 

10,533 

31,5» 

3 

42 

2  627,s 

36,t>77 

99,06 

18 

1 

166 

SchIus8wort. 

Fttr  die  zur  Zeit  bestehenden,  in  der  AnsfUhrong  begriffenen  and 
für  die  nAcfaste  Znkanft,  geplanten  Eisenbahnen  in  Japan  ist  eine  weit- 
gebende Theilung  der  l^inien  in  viele  getrennte  Verwaltangen  ehanikte* 
ristisch.  Von  den  grösseren .  Etßepbiibi^nnfeniebmiuigen  haben  nur  die 
Kinshin-  und  die  Nipponbahn  einen  einigermassen  abgerundeten  Eisen- 
iMüinbesits.  Die  Staatsbahnen  shdd,  von  der  zusammenhängenden  Tokaido- 
bahn  abgesehen,  gegenwärtig  In -folgende  vier,  völlig  iaoürte  Gruppen 
zerspUtter»!  die  künftige  Oullnie  Fnkushima^Aomori  im  Norden,  die 
bestehende  Sbinyetäulinie  nach  der  Westküste  von  Hitteljapan;  die  künf- 
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h«^it  im  Betriebe,  die  den  RcisfiKlcn  in  (Ich  K'cchiHinirsJalir'Mi  1»su<m!»7  hfs 
I81*w  9<i  anf  d«-n  Japanisehon  Halmon  g«tboten  wurde,  als»  ciiu;  recht  lioUe 
aii'-rkaniii  wtrdfn.  Dabei  kommt  allerdings  den  japanischen  Eiseiil>aliiu'n 
die  Einfachheit  ihrer  BetriebsverhÄltnisse  und  die  erheblich  geringere 
Fahrg-eschwindigkeit  wesentlich  zu  statten.  Ein  nhscliliessondes  Ultheil 
kann  selbstverstAndiich  ohne  Heranziehung  der  Unfallzahlen,  nur  aus  den 
£r^ebxiis8eii  dreier  Rechnungsjahre,  noch  nichi  gewonnen  werden. 

Tabi'ile  IV. 


iapaalselieD  RiMtateaa  !■  d«i  RMhraiimiiibreB  t9M/9n  bis  1898/99. 


Beffende 


it  11  I  12 


14 


1»  Bedienilete 


BeiKeiiatete 


tödiet  letst 


.1 


-l 

auf  100  Ulli.  Pergoneukm  j 


i 

ge-  I  vei^ 
tödleli  letit 


BeiBciide 


lö    1     lö  _ 

BedifHistete 


17 


18 


aut  1  Mill.  Zugkm 
nlior  Züge 


B«tHeodt> 

auf 
1  MilltOD 


ge*  ▼er' 
jltödteti  letat 


I 

ge-  i  ver- 
tödteti  letst 


ge^  I  ver- 
cOdiet|  letst 


tftdtet 


▼er^ 
letst 


t 

i  0,14    '  \fi4 

\\  0    i  0^ 


81 
14 
45 

90 
75 


37 


■1  (VMS 

'I  0 


6>u 


173 
73 
246 

8B5 


0,46 

0,S 

'  Or-w 

0,6.'. 


8,t 

I  5,34 
7,6 


Vi 


66      <V»76  )  3,« 


401    ^  0<4»s  !  6,oe 

ji  1 


!    3,15  I  8,141 

Ii«  i  4,;i 

2,4s  1  6,49 

'   4,7;i  13,2 

S,s-j  lÜ,t>2 
4,«6  21,7 

ii  2yia  6^7 

I  l 


0,39 
0 

0,96 

0,wv 
0,»<ii 


8,4« 

1,74 
4,24 


0.37H  4,ia 
I 


2,02 

l,Sl 
1,V»5 

3,1« 

3,it> 

-2,ft4 
8vn> 


I 


5,41 
4,7« 

5,a 
8,7 

8,47 

12,»i<; 


0,107 

n/>7 
0,«»:. 

0,14« 

0^& 


(),:,4 
l.M 

1,7« 


0,34Jt     4,»i   '    2,62       10,45  1  Ob»i  I  Ifflni 


tige  Linie  von  Himeji  nach  Sakai  in  Westjapan,  und  endlich  die  kflnftige 
Ka^shimabahn  auf  Kinshiu.  Durch  den  Ausbau  der  Zentrallinien  erhält 
wenigstens  die  Shinyetsubahn  einen  besseren  Anschluss  an  das  Oesammt« 
netz  und  eine  direkte  Verbindung  mit  der  TokaJdohahn.  FOr  die  Staats- 
bahnyerwaltnng  dflrfte  daher  in  erster  Linie  der  Erwerb  der  Privat- 
bahnstrecken, die  die  ietzige  Vereinzelung  der  Bestandtheile  dos 
Stautsbahnnetzes  bedingen,  im  Interesse  einer  rationellen  Betriebsleitung 
und  wirthschaftlichen  Verwaltung  angezeigt  sein. 

Bei  den  Privatbahnen  fällt  die  Z»M'i5plitl«'ning  in  viele  kleine  Lokal- 
bahnen mit  isjulirteii  oder  mit  cinancbT  in  Widerstreit  stehenden  Verkehrs- 
bezirken und  IntereBBensphürcn  aut*.   Infolge  diese»  ZustandeB  bcBtehen 
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vielfach  kleine  Unternehmungen  dieht  beisammen,  die  ihre  Bahnen  ohne 
jede  «^rgenseitigo  Rücksichtnahme  betreiben  und  ihre  SonderinttTPssen 
mit  Energie  gegen  jeden  Wettbewerb  unbekümmert  um  die  Gessanniitheit 
der  übrigen  B.ilaien  vi  rfolgm.  Die  Vielgestaltigkeit  dieser  Untemeh- 
mnngcTi  und  die  Verscliiedeiiheit  in  ihren  wirthschaftlichen  Erfolgen 
drückt  sirh  ;ius  in  (Umi  weitgehenden  Unterschieden,  di«'  zwischen  den 
PitMjucnzzift'eru,  deu  Bitiitibsüberschüssen  und  der  litMitahiiität  rlcr  iMn- 
zelnen  Bahnen  bestellen.  Die  T^nwirthsehnftlichkeit  dieser  weitgehenden 
Theilung  der  Eisenbahnen  in  zahlreiche  kleine,  oft  sehr  kapitalschwache 
Sonderuntemehmungen  tritt  hier  deutlich  zu  Tage,  und  es  bestätigen  sich 
dabei  nur  die  Erfahrungen,  die  in  dies«  !*  Hinsicht  auch  anderwürts  mit  dem 
Privatbahnsystem  gemacht  worden  sind.  Dasa  die  Uebelstände,  die  bierans 
für  den  Betrieb  nnd  Verkehr  entspringen,  in  Japan  bis  Jetzt  im  allge* 
meinen  noch  nicht  starker  empfanden  werden,  liegt  daran,  das«  zwar 
der  Ortliche  Personenverkehr  anf  einzelnen  Strecken  sehr  stark,  aber  der 
UebergangS'  und  Durchgangsverkehr  Im  allgemeinen  noch  gering  ist,  nud 
der  Güterverkehr  mit  seinen  Wechselbeziehungen  auf  den  Eisenbahnen 
fast  überall  noch  im  Anfange  der  Entwicklung  steht  Die  gn)sse  Ein- 
fachheit der  Betriebsverhältnisse,  die  verwickelte  Signaleinrichtungen  und 
einen  schwierigen  Weiehenstelterdienst  vorläufig  noch  entbehriich  macht, 
kommt  besonders  in  der  Anordnung  der  Endbahnhrtfe,  Kreuzung»-,  üehe^ 
gangs-  und  Anschlussstationen  zum  Ausdnick.  Auf  den  Genieinseli.ifl-»- 
und  Uebe]-;,Mng!?stationen  iirnlet  im  Betriebe  fast  stets  WagenweciiM'l  btatt, 
der  jiieisi  mit  ziemlich  langem  ZugautVnthalt  verbunden  ist.  Die  Oleis- 
anordiHing  auf  den  Kreuzungs  und  Ansciilusshahnhöfen  ist  die  d«  nkl<ar 
einfachsl«'.  indem  in  der  Ke^i-el  die  spjltfr  liinzutreteTide  Bfihnünir  Um? 
Gleise,  wie  es  ^^rade  nioglioh  ist,  ohne  i^üeksiclit  auf  durchgehentie  Ver 
bindnnji<  n  und  direkten  Wagenübergang,  an  die  bestehenden  Anlagen 
heranführt.  ITmstlindliche  Rangirbewegungen  mit  Personenzügen  zun 
Aus-  und  Einsetzen  von  Kurswagen  oder  Wagengmppen,  die  auf  andere 
Linien  üb<;rgehen  solh;n,  kommen  fast  nirgends  vor,  und  damit  entflUll 
zugl(>ich  eine  verhängnissvolle  Quelle  von  Betriebsunfällen  anf  den  grossen 
Bahnhöfen. 

Ein  allmählicher  Fortschritt  durch  bessere  Znsammenftssung  einzebier 
kleinerer  Unternehmen  und  Verkehrsbezirice  zu  einheitlicher  Leitoog 
dürfte  von  der  Zukunft  auf  dem  Wege  der  fortsohieitenden  Anfnaogong 
der  wirthschaftlich  schwächeren  Gesellschaften  durch  die  atäricerea  sa 
erwarten  sein.  Auch  erscheint  es  nicht  ausgeschlossen»  daaa  durch  dis 
ins  Auge  gofasste  Verstaatlichung  einzelner  Privatbahnen,  wenn  si« 
dem  Antrage  des  Parlaments  entsprechend,  zur  Durchführung  kommt,  die 
Beseitigiuig  der  bestehenden  Unvollkommeuheiteu  und  Missständc  uoch 
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nseher  herbeigeftthit  wird.  Während  jetzt  die  glänzenden  ErtrAgnisse 
einzelner  Privatimtemebmnngen  in  die  Taschen  der  Aktionäre  fliensen^ 
würde  dann  der  Stut  das  wichtige  Trensportmonopol  nnbeschränlLt  in 
•eine  Hand  bekommen  nnd  eine  gate  Einnahme  daraus  ziehen.  Eine 
einheitliche  Verwaltung  nnd  Betriebsleitung  dürfte  sich,  gegenüber  der 
bestehenden  nnwirthsehoftliehen  ZerspUtterong,  finanziell  als  äusserst  vor- 
tlieOhaft  erweisen;  die  Herstellung  bequemer  AnscUtlsse  und  Zngrer^ 
Wndungen,  die  Beschleunigung  einzelner  Zü^re,  die  Erzielunj^  grösserer 
rünklHchkeit  im  li«itriebe,  die  bessere  Entwirk liiug-  un<l  l'flege  des  Güter- 
verkehrs, die  Einrichtung  von  manclierloi  iiucli  folilendcii  l^<uiuemliehkeiten 
fiif  die  Rt-isrndei^  die  bessere  Beleuclituiig  und  Heizung-  der  Wagen  — 
alW  das  sind  Aufgaben,  deren  Lösung  von  der  Stuatsverwaltuug  e)ier 
erwartet  werden  darf,  als  von  (i<'n  jetzitren  Privatunterni'hinern.  bei  dein  ii 
meist,  in  der  Kegel  auf  Drängen  der  Aktieninhaber,  lediglich  das  ein- 
seirige  Dividendeninteresse  für  die  Verkehrs-  und  Betriebsmassnahmen 
bestimmend  ist.  Wenn  es  gelingt,  die  VerstaatUchong  mit  Geschick  und 
oline  übermässige  finanzielle  Opfer  durclusuführcn,  so  würde  damit  da» 
j^mnische  Eisenbahnwesen  voranssichtlich  einen  bedeutenden  Aufschwung 
erfaalteni  der  Verkehr  des  Landes  sieh  noch  besser  nnd  gleichmässiger 
entwickeln,  nnd  die  Finanzen  des  Landes  wQrden  anf  eine  sichere  Grand* 
Isge  gestellt  werden, 


1)  Nachdem  im  vorigen  Jahre  die  von  dem  Kabinet  Yamagata  im  Parkuneiit 
eingebiacfate  Verstaatliehungs vorläge  in  der  Kommission  begraben  wurde» 
Kbehit  die  ganae  Angdegeoheii  elnstwetlea  auf  dem  lodten  Punkte  angelangt  au 

mn,  zainnl  da  seitdem  auch  das  Kabinet  wieder  gewechselt  hat.  Die  andauernd 
schwierige  Lage  des  Qeldmarkts  in  Japan  dürfte  die  Regierung  wohl  für  die 
nichste  Zeit  von  erneuten  Versuchen  nach  dieser  Kicbtung  aorttckhalten. 
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Anlian^. 

Die  Eisenbahnen  aut  den  Inseln  Hokkaido  und  Formosa. 

a)  Hokkaido. 

1.  Privatbahnen:  Die  im  Betriebe  befindlichen  Privatbafaneu  bi*- 
«chränkcn  sich  auf  den  südwestlichen  Tbeil  der  Insel  nnd  sind  sftmmtUch 

EifjfMithum  der  Tanko-Eisenbahnfilfesollschaft,  die,  zugleich  im  B*»8ft2 
zahlreicher  Kohlenzechen,  sich  einer  besonders  glänzenden  wirthschaft- 
lichen  Laji^^e  eirmit.  Ihr  Xctz,  im  ganzen  333^  km  Beiriebsiänge,  um- 
faöSt  folg'ende  Linien: 

Vnn  (i'  T  \'"rsi;idt  Teniiyn  <hM*  Hnft  iis!;Hlt  Otani  in  ösiücIht  Richtuiijtr 
ül'<  r  S,i|)]Mao.  die  liauptstndt  von  Hokkaido.  ii.u-h  Iloron;ii,  H^K'-^'J  km,  mil 
einer  nach  Nordosten  g^eriehteten  kurzen  blichbahn  von  H*>mnaifnto, 
nordwestlich  Horonai,  nach  lka»immbet»su,  1:2^  km.  In  der  Station  hva 
mizawa  der  zuerst  genannten  Linie,  westlich  von  Horonaifuto,  zweigt 
femer  ab:  nach  Norden  eine  Linie  über  Sunagawa  bis  Soraeliihnto.  mii 
einer  Ostlich  gerichteten  Verzweigung  von  Sunagawa  nach  Utashinai, 
zusammen  54,5t  km;  and  nach  Süden  nnd  Südwesten  eine  Li|tle  über 
■Oiwake  nach  Mororan,  138,<i6  km,  mit  einer  nordöstlich  gerichteten  Zweig- 
bahn von  Oiwake  nach  Ynbari  von  42,f=iH  km  Länge.  In  Otara  ist  noch 
eine  0,68  km  lange  Stichbahn  nach  dem  Hafendamm  zu  erwähnen.  DIo 
Halbjahrsdividendc  der  Tauko-Kisenbahngesellschaft,  die  für  die  enie 
HAlfte  des  Jahres  1899  vertheilt  werden  konnte,  betrog  12,liO  Vo- 

Zur  Ansfühmng  endgültig  genelnuigt  war  die  5,f)3  km  lange  Hako- 
datcbahn  von  der  an  der  Südkfistc  gelegenen  Hafenstadt  Hakodate  in 
Ostlicher  Riehtnng  nach  Shimoyunokawa;  da  die  Ciesellschatt  al)er  bei  der 
Ausschreibuiii:  «I«  r  Aktiru  im  .Jalirc  lHi)H  keinen  Erfolg  halle.  &o  musäte 
sie  sich  wieder  lullii.M  n.  Ferner  wird  vou  der  Kanson -Eisenl)alingC!>eU- 
schat't  im  Sü<i\s  <  >ten  der  Insel  eim-  Verbindung  von  Hakodate  in  nörd 
lieber  Richtiin»:  mit  Otani.  *2.''.").-o  km  lang,  geplant,  zu  der  ab«T  hi>  p  tzt 
von  der  Aufhichlsbuhörde  soweit  bekannt  nur  die  vorläutige  Gcuehmi^pmg 
ertheilt  ist. 

2.  Staatsba  hii  I  11 :  Die  Regie mng  plant  eine  ausgedehnte  Eisenbahn 
zur  Erschliessung  des  Nordens  und  Ostens  der  Insel,  im  ganzen  00*J.5<  km; 
die  einzelnen  Linien  sind  folgende:  eine  Transversalbahn  von  Wakkansi 
an  der  Nordspitze  der  Insel  in  südlicher  Richtung  nach  Asahikawa  und 
von  hier  südöstlich  über  Obihiro  nach  Shinmoka,  Knshiro,  Akkeshi  und 
Nemnro  an  der  Südostküste;  femer  eine  Zweigbahn  von  Akkeshi  io 
nördlicher  Richtung  nach  Abashlri  an  der  Os&flste,  und  eine  Abzweigung 
von  der  Station  Asahikawa  der  Transversalbahn  erst  in  westlicher,  sodtnii 


uiyiii^ed  by  Google 


Die  japaniBChen  Kiitenbahtiou. 


in  südlicher  Riehtnng  nach  der  Station  Sofachibuto,  zum  Anachlnas  an 
die  bestehende  Tanko-Eisenbahn.  Für  den  Verkehr  crOffbet  sind  bis  jetzt 
ron  diesen  Linien:  die  Strecken  Sorachibuto— Asahikawa,  58,%  km  nnd 
Asahikawa — Nagayama— Ranm,  22,81  km,  letztere  ein  Theil  der  nördlichen 
Hälfte  der  Tranaversalbahn,  im  ganzen  81,09  km  Betriebslftnge. 

4 

b)  Formosa. 

Im  Betriebe  ist  bis  jetzt  nur  die  lOO.fM)  km  lan^e  Staatsbahnlinie 
Ton  Kelting'  nach  Shinchiku,  nnho  der  Nordwostkflstc  gelegen. 

Eine  endjrültige  Genehniigang  ist  der  Taiwan  Gesellschaft  ertheilt 
zum  Bau  eiiitn-  201.47  km  langen  Bahn,  nngeflUir  parallel  der  Westküste, 
in  Shinchiku  an  die  Staat«bnhn  anschliessend,  üb«M*  Taichu.  K;i;:i,  Tainan 
and  Ilozan  bis  nach  drm  an  <l<  i-  Siiilwostküsfp  q-elegenen  ll.itrn  Takn, 
mit  einer  kurzen  Stichbahn  von  Tainan  in  westlicher  Richtung  nach  Anjiin;,^ 
üäLchdem  die  fortgesetzten  Bemühungen  der  Gesellschaft,  das  erforderliche 
Baakapi tal  ^mfzubringen,  felilgeschlagen  sind,  soll  diese  Balm  nunmehr  als 
Staatsbaiiniinie  zur  Anaftthrong  kommen. 
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Du  Eteenbahnnete  der  Erde  hatte,  wie  aus  der  nachstehenden  Ueber* 

sieht  1^  zu  ersehen,  am  Ende  des  Jahres  1899  eine  Länge  von  772  1B9  km 
erreit  lit.  Diese  Ijängc  übertrifft  das  19V4fAche  dos  >]rduDifani;s  am  Aeqnator 
(40  0*0  km)  noch  um  etwa  8ÜU  km  und  das  Doppelt«  der  mittleren  Kut- 
f«'nnni«7  des  Mondes  von  der  Erde  (384  420  km)  noch  um  mehr  als 
.'i(K)u  km.  Die  für  d'w  Kisciihaliiiläii^c  ;iMfi^<'^<'b<"iH'  Zahl  —  772  159  km  — - 
hrzcichiiet  dabei  dir  I^mIiii-,  iiirln  dir  Glt'isläiif,^,.^  tüe  bei  den  vielen 
zwei-  und  mehrgleisigen  Einenbatmen,  die  sich  rmmentlich  in  Europa  und. 
in  Nordamerika  linden,  eine  l)edeutend  grössere  ist. 

Von  den  fttnf  Erdt heilen  hat  Amerika  das  grösste  Netz,  <  s  l^c-sita» 
ffir  sich  allein  mehr  als  di<*  Hälfte  der  gcsaramten  Eisenbahnlänge  der 
Erde  —  392860  km.  Danach  folgt  Europa,  dessen  Flächengrösse  nur 
etwa  1/4  der  von  Amerika  ausmacht,  mit  277  748  km.  WesentUcb  g'erin- 
gere  Lftngen  weisen  die  übrigen  Erdtheile  auf:  Asien  57  822  km,  AuBtralien 
23615  km  und  Afrika  20114  km. 

Unter  den  einzelnen  Staaten  haben  die  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  mit  804  576  km  das  grOsste  Eisenbahnnets.  Das  zweitgrOsste 
Netz  hat  Deutschland  —  50511  km,  also  etwa  von  der  Ansdehnune^ 
des  Netzes  der  Vereinigten  Staaten»  deren  FIAchengrOsse  etwa  14  mal  so 
gross  ist,  als  die  des  deutschen  Reichs.  Danach  folgt  das  earopAlsche 
Russland,  das  bei  einer  Flächengrösse,  die  etwa  10  mal  so  gross  ist  als 
die  Deutschlands,  45  998  km  Eisenbahnen  besitzt,  also  etwa  4  5üO  km 
weniger  als  lotztrrrs  I>}md.  Njieh  der  Ausdehnung  der  Eisen baiiiiiietüe 
folgen  sodaiin:  Fi  iukreich  mit  km,  Oesternicli- Ungarn  einschliess- 

lich Hosiiinn  und  Herzegowina  mit  275  kiu,  HritisLh-Ostindien  niit 
3()  188  kuj,  Grossbritannien  und  Irland  mit  di  8tiH  km,  Britisch-Nordatnerika 
(Canada)  mit  27  75&  km. 

1)  Vcrgl.  dir  vom  Arciiiv  seit.  lbö&  alljährlich  gebrachten  entsprechenden 
Aufsätze,  zuletKt  liNJU  757. 

3)  Die  Zahlenangaben  in  dieser,  wie  in  den  übrigen  Uebeniichten  sind  ia 
gleicher  Wdse,  wie  es  auch  Iriiber  geschehen,  snm  grDMlc«  Thetle  smtUetMSB 
Qnellen  entnommen. 
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Iii«'  Di e  liti^^keit  (i»*s  Eisenbahnnetzes,  il.  Ii.  i|ji8  Verhilltni.«*«  der 
Eiw'uhalmlänpi'c  zur  FlächenßT<'>f*st*,  ist  am  grrtssten  in  dem  industriereichen, 
dichtbevölkerten  KHiii^oich  Belgien,  wo  21  km  Eisenbahn  auf  je  100  qkm 
kommen.  Nicht  viel  weniger  Eisenbahn Ifinfr«^  —  183  km  —  kommt  anf 
die  gleiche  Flüche  in  dem  ebenfalls  sehr  indastriereichen  and  stark  be- 
rnikerten  Königreich  Sachsen.  Danach  folj^n  in  Bezu^  auf  die  Dichtig' 
kdt  des  Netzes:  das  GhroBsherzofiftham  Baden  mit  12j  km,  Elsass-Loth* 
riniren  mit  12,4  km,  Grossbritannien  und  Irland  mit  11,0  km«  das  Deutsche 
Rf'icb  ün  Durchschnitt  mit  9,8  km,  die  Schweiz  mit  9,1  km,  die  Nieder- 
laode  mit  9,0  km,  Flrankreich  mit  7,9  km,  Dänemark  mit  7,9  km  Eisenbahn 
auf  je  100  qkm  Fliehe.  Die  geringste  Dichtigkeit  zeigt  in  Europa  das 
Ewenbahnnetz  Norwegens,  wo  nur  0;6  km  Eisenbahn  anf  je  100  ()km 
Fliehe  kommen.  Nur  wenig  mehr  —  0,9  km  —  treffen  anf  die  gleiche 
FIflche  im  enropäischen  Rnsstand.  Von  den  anssereumpaiHchen  Ländern 
stehen  die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  in  Bezng  auf  Dichtigkeit  des 
Xrtzes  mit  3,9  km  auf  je  100  (|kni  PUiche  ob«»nan.  Danach  folgt  Poitu- 
sricsisch-Indieii,  das  hri  seiner  kleiiK  ii  Fl.lche  eine  verhiUtnissm.issig  grosse 
Fj->  iihahnl>}nge  hat,  sddaüb  2,2  km  KK)  i|km  entf;ill«Mi.  I>;i.s  <rI<Mclir  Ver- 
it.iltni?»j>  rindet  sicli  noch  in  der  australischen  Kohmir  V  iktoria.  In  allen 
üUrigen  Ländern  ist  die  Dichtigkeit  de»  Eisenbahnuetzei»  wesentlich  ge- 
ringer. 

Das  Verhältnias  der  Etsenbahnläiige  zur  Bevölkerungszahl  ge- 
?t;iltet  sich  in  Europa  am  günstigsten  in  dem  in  einzeln<>n  L<ondestlieil(>Ti  dUnn- 
bi'vOlkerten  Schweden,  wo  21,4  km  Eisenbahn  auf  je.  10  000  Einwohner 
kommen.  Danach  folgen  in  dieser  Bessiehung  von  enropttischen  Liftndeni 
die  Schweiz  mit  12,4  km,  Dänemark  mit  12^3  km,  Bayern  mit  11^  km, 
Baden  mit  11,1  km»  Elsass^Lothringen  mit  11,0  km,  Frankreich  mit  10,9  km 
Eisenbahn  auf  die  gleiche  Einwohnerzahl. 

Weit  grössere  Zahlen  als  die  europäischen  Länder  weisen  für  dieses 
VerhältnisB  einzelne  aussereuropäische  Ijänder  mit  einem  im  Verhflltniss 
zur  BevöikeningBzahl  stark  entwickelten  Eisenbahnnetze  auf.  Am  höchsten 
stehen  in  dieser  Beziehung  die  australischen  Kolonien  und  zwar  West- 
Anstralien  mit  130,4  km  Eisenbahn  auf  10000  Einwohner,  Queensland 
mit  91,1  km,  Süd -Australien  mit  83,4  kni,  Neuseeland  mit  49,1  km,  Tas- 
manien mit  4.i,H  km  und  Viktoiia  mit  4H,0  km  auf  10  000  Einwohner. 

In  Amerika  liat  im  V(  rli.iltniss  znr  l^evOlkerung  die  Argentinische 
Hf publik  die  meisten  P^isciitiahnen  —  .)7.2  km  auf  10  000  l^iuwohner. 
Danach  f«>l<ren  (  nnada  mit  r)2.;>  km.  Neufundland  mit  45,8  km,  die  Ver- 
einigten Staaten  vnn  .Amerika  mit  41,1  kin. 

In  Asien  ist  in  dem  russischen  mittr-lasialischen  (Tel)iet,  in  dem  tlie 

Eij^rnbnhn  auf  hingen  Strecken  durch  Sandsteppen  führt,  das  Verhältnias 
ArcJiiT  fOr  Kuenbahnweteo.  1901.  3i; 
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der  EiMsnbalinlänge  zur  BeTölkonrngszalil  ein  hohes,  es  kommen  hier 
38,1  km  Eisenbahn  auf  10000  Einwohner.  Anch  Sibirien  hat  imVeihAit* 
nifls  zn  seiner  dOnncn  Bevölkerung  infolge  des  Baues  der  sibirischen 
Eisenbahn  schon  eine  beträclitliche  Eisenbahnlänge  —  10,4  km  anf  10000 

Einwohner, 

In  Afriku  tiudet  sich   auf  tlem  Gebiete  des  Oranj<*-Freistaaiesi  di«- 
grö8»t<*  Eisenbahiilänge  im  VerhfiltnisK  zur  l^cvolkcrungszahl  —  40,1  kin 
auf  10  000  Einwohner.    Danach   fnlgen  in  diesem  Erdtheile  Britisch  Sfi«! 
lind   Z<*!itrj»l  Afrika   mit  2('>ß  km   un<l   di«  Süda^kauibche  Kepublik  mit 
22,3  km  Eisenbahn  auf  lOOUO  Einwohner. 

Der  Zuwachs,  den  die  Eisenbabnlftuge  der  Erd«  in  der  Zeit  vom 
Ende  des  Jahres  1895 >!8  1809  erhielt,  hat  71728  km  oder  10,2%  ^' 
tragen.  Wie  aus  der  TTebersicht  2  zu  ersehen,  ist  dieser  Zuwachs  um 
7  956  km  grosser  als  der  im  Zeitraum  1894 — 1898  und  grosser  als  der 
Zuwachs  in  den  fi*Qher  betrachteten  ZeitFüumen  bis  su  1889 — 1893.  Zn 
dieser  Ve^grOssemng  des  Zuwachses  hat,  wie  die  Uebersicfat  2  weiter 
ergiebt^  von  den  einzelnen  Krdtheilen  Asien  mit  2812  km  den  grOssten 
Beitrag  geliefert,  dann  folgen  Afrika  mit  2  012  km,  Europa  mit  1  728  km. 
Anierikn  mit  l  263  km  und  seliiiesslich  Australien  mit  146  km  VergTöSSe- 
ruug  »i* Zuwachses  jx» '^tu  den  Zeltraum  18Ö4 — 189R 

Wird  Zuwachs  an  Eisenbahiilänge  der  Erd«'  seit  1H<)0  von  .Talir 
zu  Jahr  bctrachti't.  so  rr«:icbt  sich  aut%  der  iiaehstciirnchiU  ZusaiumciJ- 
steUun^r  das:>  er  im  Jalire  1895  mit  13  126  km  (2.0  '7,,)  den  ni»'driirst»'ii 
Stand  erreicht  hatte  utuI  iu  den  darauf  foigendun  Jahren  stetig  wieder  in 
die  Höhe  gegangen  i^t. 


Gesammte 

Eiseiihahn- 


Zunahme 
gegw  das  Voijahr 


der  Krde 
kui 


im  ganxen 


hl 

ProMnten 


Ende  des  Jahres  1890 


616927 
686891 
664  62B 
671898 
687605 
700681 
716893 
738789 
751272 
772160 


19848 
19964 
16687 
17366 
15012 
18126 
15762 
17896 
17  483 
20887 


8,« 

2^ 

%^ 
%^ 

2,4 


1891. 
1893 . 
1898. 
1894. 

im. 

IflOÜ. 
1887. 
1896. 
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Ans  der  Uebenieht  3  geht  henror,  dass  %vl  der  Steigremng  de»  Za- 
waetase»  in  dem  Zeitraum  1895—1899  gefifenflber  1894— 1 888  die  Ver- 
einigteii  Staaten  von  Amerika  694  km,  Oesterreleli-Ungani  920  km, 
Aankreicli  257  km  und  BritiBcb-Nordamerilca  263  km  beigetragen  haben. 
Deatschland  zeigt  genau  den  gleichen  Znwaefis,  wie  im  vorbeigehenden 
Z<'itraume,  während  Britisch -Ostindien,  sowie  Alt-England  Mindcrbetrilge 
{—298  und  — 217  km)  aufweisen. 

Zum  Zwecke  der  näherungsweisen  Berechnung  des  auf  die  Eiscn- 
baimen  der  Erde  verwendeten  Anlagekapitals  sind  in  der  Ilebersicht  4 
Aagabeu  Über  die  in  Terscliiedenen  Ländern  auf  die  Eisenbalinen  ver- 
wendeten Geldbeträge  zusammengestellt  und  zwar  getrennt  f(ir  Eisenbahnen 
in  Europa  und  in  aussereuropfiischen  Ländern.  Danach  ergeben  sich  die 
Kosten  für  251040  km  Eisenbahnen  in  Europa  zu  75084000000  «M  oder 
dnrefaschnittUch  fllr  1  km  zu  299092«#.  Wird  dieser  Durchschnittsbetrag 
für  aUe  am  Schlüsse  des  Jahres  1899  in  Europa  im  Betriebe  gewesenen 
Eisenbahnen  zu  Grunde  gelegt,  so  ei^ebt  sich  das  Anlagekapital  der- 
selben zu  277  748x299092=    88  072  204  816 

Für  die  Eäsenbahnen  der  aussereurop&ischen  LAnder 
berechnet  sieh  der  Durchschnittspreis  fttr  1  km  in 
gleicher  Weise  zu  148  874  M,  das  Anlagekapital 
der  am  Ende  de«  Jahres  1899  im  Betrieb  ge- 
wesenen 494  411  km  aussereiiropäischer  Eisen- 
bahnen also  zu  4y4  411  X  143  a74  -   70  885  G8'2  714  „ 

zusammen  Anlagekapital  der  Eisenbahnen  der  Erde  .  löd  957  887  530  M 
oder  ruud  lö4  Milliarden  Bfark, 


36* 
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Uobersiolit  il«r  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes  der  Erde  vom  Schlüsse 

der  Elsenbahnlänfle  nr  FlichenQrüeee  md 


2 


T 


6 


o 

c 
c 


L  ä  u  (l  e  r 


LAnge  der  im  Betriebe  befiadUcbeii 

Eisenhahnen 
au  Ende  des  Jähret 


1885 


1896 


I 


leer 


xeos 


2d 

i| 

3 
4 

5 

G 

7 

8 

9 
10 
U 
12 
1» 
u 

15 
IG 
17 
18 

I 


I. 

Oeutechland:*) 

l*r<'n«»sen  

Buvern  

Sachsen   

Württemberg  

Baden   . 

El8;i«8-Lothrin;»:eii  .  .  . 
Uebrige  deutsche  Staaten 


K  i I o  m  e  t  er 


Zusammen  Deatschland 
OeHtern>ich  -  Un^rn,  einschliessl. 

Bosnien  und  Herzegowina  .  . 
OrossbrlUnnien  und  Irland .  .  . 
Ftankreieh*)  

Russlnnd  europiiUche;;,  einschl. 
Finlaud  (2  725  km)      .    .   .  . 

Italien   . 

Belgien  

Niederlande,  einacU.  Luxembui^ . 

Schweis  

Spanien  

Portugal  

DAnemaik  

Norwegen  

Schweden  ....*.*... 

Serbien  

Kumänien  

Oriecbnnland  

Kun>;  äi8che  Tärkei,  Bulgarien, 

iiuuielien  .  .   

Malta.  Jerse  y,  Man  


•?7  284 

27  908 

28  498 

29559 

30217 

»i  120 

»)23I 

6  283 

6  520 

6605 

£  Oor) 

>>  (iSlA 
£  l)00 

£  ICO 

i  597 

1630  , 

I  632 

1632 

1683 

1  803 

1  847  ' 

1  861 

1  890 

1  918 

1  723 

1  723 

1  735 

1  771 

1  796 

5aui 

J 

5321  , 

bm 

5403  . 

5474 

46418 

47848  1 

48116 

1   48660  1 

60&U 

30880 

32  180 

33Wi8 

35  113 

:^275 

84069 

84231 

84486 

84668  i 

84866 

40380 

40949  : 

41848 

41704  1 

42211 

37  717 

38  (U2 

lüt}<i'2 

42  535 

45  \m 

15  057 

15  447 

10643 

15  715 

15  723 

6687 

B777  : 

6904 

6069  1 

6194 

3102 

3129 

3129 

3164 

3189 

3  509 

.    3  5(W 

3  646 

3  708 

:\  "ffl 

12052 

12H72 

12  016 

13  048 

1H2H1 

2340 

2358  , 

2362 

2  362  . 

2375 

2267  i 

2809 

2643 

2606 

2840 

1779 

1988 

1962 

1981 

1981 

9  755 

0  805 

10169 

10  240 

107S8 

540 

570 

r»7o 

570  ' 

578 

2  741  , 

2880 

2  880 

.'(051  , 

3091 

tBO  : 

952 

952  I 

962 

972 

2254  1 

2  430 

2  554 

2  5*59 

3059 

110  , 

110 

110  1 

110 

110 

Zusammen  Europa 1  251421    257  540  i  263204    269  744  i  277  748 


*)  Da  in  der  \  orjfthripca  Zusanunensteliun^f  die  Spalten  ^  Turd  9,  Zuwachs 
zur  Bewolmerzahl  des  Landen,  einige  störende  Druck-  und  Bechenfehler  enthalten, 
Bfialten  8  nnd  9,  14  und  16  wiederholt  worden;  einselne  sonstige  AlvweiehiuifHi 
oiM  fT^^kommen  sind.   Für  d\e.  Umrechnung  sind  1  engl.  Meile  =  1,609  km  und 
Die  Anorabi  i)  tfir  Deutachland  beadehen  aich  anf  die  Eignnthrnnslingea 
(Mine  lMduscriet)Hliuen. 
*)  l>ie  Atigabeii  Spalte  7,  16  und  17  Hiud  entnommen  aus  dem  Journal  officid 
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des  JahfM  1895  bis  tun  ScMusse  das  Jahm  1889  yiHl  das  VerhiltiilM 
BevdlkeningntM  der  tiiiiolneii  Länder.  0 


9 


10 


11 


12 


Zuwachs  You  '  Zuwachs  von 
1894—1996    I    1895— 189Ö 


Der  einzelnen 
Liäader 


14 


15 


r 


Flächen- 
qkm 


;i    £s  trifft 
r  Ende  1896 

"  auf  i<" 

Be- 

völkenmKs-  100  ,  lOOOO 

zahl       ,  qkm  i  Einw. 


Es  trifft 
End<^  1899  ' 

BaliiiI;JiiL:e  , 

Hill  je 

1(K)  1<NNX> 

qkm  Eiow.  j 


1 

6 

a 


km 


km 


(abgerundete  Zabten) 


Kilometer 


2701 

10," 

•29HH 

10,7 

348  «MM ) 

31Hö5  00(» 

8,:. 

9,a 

8.7 

9,:. 

541 

,  9,0 

'        75  flOO 

5  819  000 

8,6 

ll,i 

H,7 

11,4 

■w 

lOO 

1            Ii)  IHMI 

•  1  1  OO  {Hfl  1 

1  n,f» 

18.^ 

7,5 

37 

86 

6.* 

19  5(NI 

2«)81  (m 

8,4 

7,H 

8,'i 

8,1 

1 

177 

1(M 

110 

6,1 

I        15  UN» 

1  725000 

12,s 

10,1. 

12.7 

11,1 

148 

9,t 

73 

14  500 

1  04 1  000 

!<■>  •. 

It),-* 

12.4 

II,') 

336 

6^ 

273 

52100 

^     6871 ÜUO 

10,4 

10,1 

4086 

9fi 

1  4098 

1  8,» 

1  510700 

«8980000 

( 

9,7 

5075 

10^ 

1  &896 

17,;. 

67i*(jO(i 

44  ;«.H>  lÄAI 

5,» 

5.1 

O 

1097 

810 

316800 

40390000 

8,6 

,  II," 

8 

1794 

1961 

4,9 

686400 

88618000 

1  7,»  i 

10,« 

1   7,»  : 

10,» 

4 

6975  j 

I9,ti 

1 

8  281 

21.:» 

5  390(KJO 

10G  234  00f» 

0,s 

0,.. 

4.:t 

ti 

loee 

7.»  1 

im 

l 

286G00 

31  479000 

1  . 

5,0  , 

5,;. 

.5,0 

G 

S44 

607 

S9600 

6670000 

20/)  1 

9;t[ 

21/. 

9,9 

7 

ß2 

2," 

87 

2,s 

35600 

5222000 

1  8,1» 

0,1 

\\\ 

8 

m 

^  1 

'  200 

7,« 

1       41  400 

3080000 

8,9  1 

12.» 

9,. 

12,1 

9 

m  ' 

'  1229 

10,2 

514  ax) 

18  280000 

,  2,:, 

7,1 

2.r, 

".;« 

10 

^  . 

m 

92  100 

5  102  ax) 

1  2,(; 

4,« 

2,.. 

4,7 

11 

338  ' 

578 

26.9 

;  89700 

2300000 

i 

11,3  ' 

7.. 

12 

255  1 

W2 

IM 

382800 

2186000 

1  «M  1 

^\ 

0,« 

9,3  ; 

13 

1006 

10^  1 

968 

9,5. 

450  WX> 

5  010  000  ' 

2(1,4 

2,» 

21,4 

14 

30 

5,:. 

7,fi 

•-;(»» 

Hl  (  fM^t 

1.2 

2,:. 

I,v 

•> '. 

15 

536 

■m 

12,8 

1 

'i 

1,. 

5,1 

IB 

87  1 

1 

66100  1 

2447000  1 

l,s  ' 

1,'. 

4,ü  „ 

17 

559  1 

•27,,  1 

805 

35,7 

275  2Ü0 

9  41^8  OfK)  ' 

0,;« 

-1 

2,7 

1.1 

3.-' 

18 

1  100  ' 

325  000  1 

10,(» 

3,<  ' 

10.0 

19 

um 

1«^.  i 

26S27  ! 

1 

10^  j 

9b220ÜO  1 

882111000 

1 

1 

7,1 

SV» 

_  1 
1,3 

1 

Ton  1894  auf  1896,  üuwie  12  und  13,  Verhilltniss  der  BHhnlänge  zum  l'mfanjr  und 
M  sind  diese  Angaben  hier  unter  Einseuung  der  berichtigten  Zalilen  iu  den 
fn  den  L6ng«oaiigaben  beruhen  auf  netteren  Quellen,  die  insvlechen  zur  Kennt» 
iWcnt  =  l.tHiT  km  anL;:enoininen. 

(■nt  SehmaUpurbahnen)  für  die  einzelnen  Betriebajahre. 


»iti  la  liepublique  traiivaise  vom  8.  Dezember  1900. 
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L    u  d  e  r 


T 


Llage  der  im  Betriebe  befindlicben 

Eisenbahnen 
tun  Ende  des  Jahres 


1886 


1886 


1807 


1888  t88» 


n.  AiMriU.») 


Kilometer 


21 
22 
23 
24 


25 1^ 

9611 

27 

28 

29 

äo 

31 
32 

33 

34  1 

35  I 
3«  : 
87,1 
86j 


Vereinig'te  Staaton  von  Amerika*) 
Brittsch-Nordamerika  (Canad*)*) .  (| 

Neufundland .'  

Mexiko  

Mitlelaoierika(GuatemaU  5^  km, 
Hondnrfti  98  km,  Nlearagiaa  146 

Vereinig  te  Staaten  von  Columbien 

Cuba  

Veiieziioln  ....  .... 

Dominikanische  Republik  .  ,  . 
Vereinigte  StaaUm  yon  Brasilien 
Argentinische  Republik  .... 

Paraguay  

Uruguay   

Chile  

Peru  

Boiivin  * 

Ecuador   

Britisch-Quyana  

Jamaika  (298  km  i.  B  arbados  (93  km), 
Trinidad  (98  km),  Martinique 
(194  kmX  Portcnieo  (195  km), 
Salvador  (117  km)  .  .  .  .  >  II 


292431  i 
25  712 
760 
11880 


294088 
26183 
761 
18 168 


290  745 
2t»  866 
911 
18885 


299911 
27  161 


304  576 
27  7» 


18685  '  18685 


1000 

lOOO 

1038 

1041 

1041 

520 

557 

557 

567 

557 

1778 

1778 

1778  t 

1825 

1825 

1020 

1  020 

1020 

1020 

loaD 

115 

188 

188 

188 

188 

12064 

1H023 

13  941 

14038 

14796 

14  119 

14  462 

14  755 

16  SIT 

16114 

253 

253 

263 

253 

1605 

1  GOT) 

1605 

1606 

1606 

n  166 

4  o:v2 

4286 

4286 

4  4% 

1  667 

1  «;67 

1  mi 

1667 

1667 

1000 

1  im 

1  (XKl 

1  000 

1000 

900 

300 

300 

300 

300 

85 

35  l 

85 

36 

35 

750 


841 


937 


996  I  996 


'                 Zusammen  Amerllw  1 

>  1 

870176 

874941 

381667 

386337 

mm 

39 

III.  Mwi.  :i 

32468 

38812 

86384 

86188 

40 

1  478 

478 

478 

478 

478 

41; 

Kleinasien  mit  Svrien  

1  770 

1  949 

2509 

2509 

2  760 

42 

Russisches  mittelasiatiHchesUebiet 

I  433 

1  613 

i  51  :^ 

2  5*Ä 

2669 

43! 

3038 

3  801 

4  144 

Ü029 

44 

64 

64 

64 

54 

64 

45 

Nlederl&ndiseh  Indien  (Java,  Sn- 

2  076 

2082 

2082 

2  082 

im 

3  600 

3  686 

4032 

4  747 

5846 

47 

Portugiesißeh-Iudien  

82 

82  i  82 

82 

8S 

48 

Malaviseile  Staaten  (Bomeo,  Oe- 1 

140 

259 

259 

802 

386 

49 

China  

2(«> 

4:^4 

482 

646 

646 

50 

l  144 

144 

269 

269 

369 

61 

1  Cocbineliina  (8S  km),  Pondicli6ry 

(95  k  m),  Malakka(92km),  Tonkin 

ädS 

(114  km)  

372 

38:^ 

383 

Zusaiumeu  Asien 

1  43375 

46549 

49756 

53605 

67  ä£ 

l>le  Aa^Hb«>n  für  Mittel-  und  Südamerika  sind  zum  Theil  geschfttst,  wo 
das  Rechnungsjahr  (Jiscal  year)  (30.  Juni),  — 
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R  I  _9__ 
Zuw.n'ht;  von 


10 


"iTT 


12 


1B 


U 


Kl 


17 


Zuwacbä  von 
1896—1899 


Der  ein^elneu 
Länder 


im  , 

in 

im 
ganzen 

.  (7-3) 

in  Pro/ 
lO.lOt) 

^  8  ' 

Flächen-  Be- 
i     grörae  Tdlkerang»- 
1      qkm  z«hl 

km 

•/o 

1 

{  km 

•/o 

(abgenindete  Zahlen) 

II  -löl 

4,0 

12  145 

4,1 

7  7riv-^(y»       74  061000 

1  790 

7,0 

2  043 

7,5» 

8  7(i^(««i        5260  000 

(HM 

203 

27,1 

110800  206000 

ääoi 

17% 

lo,l  1 

;    1967300  1  12690000 

Kk  trifft 
Ende  1898 

BGllnläilgv 

auf  jf" 


100 
qkm 


lUOUU; 
Eiaw. 


Es  trifft 
End«  I89<) 
BahnlXngc 

niif  jp 

100  KKXKl 
qkm  :  Kiaw. 


o 

TS 

d 

J 


Kilometer 


42,7 

0^  51,7 

(V»  '  ^ 

0^7  10,9 


3,9 

0^1 

0,0 

0»» 


41,1 

46,« 
10,1 


90 
91 
99 


41 

4,1 

1  -»l 

4,1 

4-28  400 

2  379000 

:  o,i 

4,» 

0.3 

4,4 

24 

im 

37 

i  AM)  HOO 

4  oOO  000 

''■^ 

0,04 

26 

91 

47 

2;«  . 

118800 

1  6:-i**  (»oo 

II«  1 

1  l\ 

1 1  * 

I  l,Z 

1  04:^  <NX) 

2  445  000 

0,1 

4,3 

0,1 

4,a 

27 

i« 

i  73 

63,5  ' 

IQ 

.MJ4  (Nil) 

0,4 

3,7 

0,4 

3,7 

28 

1  !)74 

16,4 

•_>  734 

22,7 

:>tu  t(Ki 

16  969000 

0,y 

o,a 

29 

i3i» 

1  lim 

14,1 

2886600 

4531 000  1 

0,(> 

57,i 

30 

2d9  IW 

502000  ' 

0,1 

5,<: 

0,1 

5,11 

31 

— 

178  700 

827  000 

0,9 

19,4 

0,3 

19,4 

32 

1 1-2U 

36,4 

41,9 

776000 

3001 OOU  1 

0,5 

14,3 

0,f> 

15,0 

33 

1  1327 

1 137000 

29600001 

0,1 

5,6 

0,1 

6,6 

34 

1  IVA 

2  443  00(1 

O.i 

0,1 

4,t 

35 

2t>".>6<»0 

1204000 

0,1 

2,ä 

0,1 

36 

— 

> 

t 

220600 

278000 

0,01 

1 

1 

0,01 

M 

87 

245 

32,67  \ 

— 

1 
1 

— 

88 

21422 

5r»  j 

226c<5 

6,1 

1 

1 

j 

1 

5164 

i 

17,1  ! 

1 
1 

4866  !  Idr» 

6066300 

290676000 

1,« 

0,7 

l,t 

39 

42 

(»3  900 

3  336 (MX» 

(►,7 

1,» 

0,7 

1,« 

40 

739 

41,7  , 

55,i» 

1  77"^  -joo 

ir,  47-^  (XKt 

0,1 

1,0 

0,1 

1,- 

!  41 

\im 

1236 

86,i  , 

554  UUU 

0,4 

3(i,l 

0,i 

38,1  > 

2596 

166,1 

4  276 

243,u 

12516600 

6773000 

0,1)3 

7.» 

0,M 

10,4 

1646000 

ooooooo 

OlflM» 

0,1 

0,008 

0.1  1 

132 

a 

OUJ 

591»  000 

27  172  (MX» 

(),:i 

1 

1  45 

1147 

31,4  j 

2246 

62,* 

417400 

46  026  OOO 

1,1 

»»* 

1 

47 

3700 

514000 

2,t 

1,« 

2,« 

1,«  1 

46 

162 

196 

140,ft 

f<<i2lK» 

• 

719000 

(>,( 

4,-.' 

0,4 

4.7 

48 

44(i 

22:i,o 

223,0 

U  OKI  000 

;i57  25O00O 

0,01 

(),*i:' 

0,(11 

»VW 

49 

125 

86^ 

125 

86,A 

633  000 

9000000 

0,04 

0,3 

0,«u 

50 

m 

18,s 

60 

18,6 

» 

-1 

51 

11635 

27,7  j,  14447 

33,.  1 

i 

_ 

«Wiere  «teystimlie  Ziiblen  nicht  rorUcg^n  —      \)W  Angabt  'II  beziehen  sich  auf 
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ll 

9  ' 

8 

4  1 

6 

6 

7 

Länge  der  im  Betriebe  beandUehen 

•  < 

Eisenbahnen 

iufon( 

Länder 

«n  Ende  des  Jahres 

1896  1 

1897  . 

1898 

1 

18;ä> 

1 

j 

IV.  AfrikiL«) 

Kilometer 

2027  ' 

2827  ' 

38S4 

3368 

8868 

Oo 

3801 

4  US 

4251 

4261 

4251 

64 

Britisch  Süd-  und  Zentral-Afrika 

3982 

4053 

3&34 

.)  /Ol 

4  727 

66' 

646 

647 

739 

1  185 

56 

Südafrikanische  Kepublilc   .  .  . 

•JÜl 

1007 

1  142 

1  935 

67 

*   -      ™^  -     —  *  —  A  —  —  M. 

{  1000 

1000  ' 

1840 

1  OiM  ' 

960 

66 

1 

Mauritius    (ibU  km),  neunion 

JKUJ/|X  1  AUA.  oui^icui  yo^ro  iviii^, 

GoldkÜ8t€{l>ükin),  Lag08(76kin), 
1      Unabhäng.« 'oTigo-Staat(444km), 
Angola  (54Ö  km),  Deutsch-Süd- 
W68tairiKa(2lOkm),Mozambique 

V^^^'           /  f        l-/v.Ul>v  II  ^ /9  teil  1  liva 

(90  km),  Britiscb-Ostaf^a 
(680  kml  Frans.  SomaU-KIlste 
(180  km),  Erlthrea  (97  km) 

1 

1  -i:/» 

1 

■ 

1 

! 

1 

! 
• 

• 

1          1  'Ml 

1 

Zusammen  Afrika 

14  827 

15844 

17  954 

V  Australien 

59 

3  528 

3  528 

8606 

eo 

5020 

5024 

6666 

6066 

6(157 

61 

Neu-Sud- Wales  

■«  ^Jn 

4210 

4  247 

4330 

4ar«5 

62 

Süd-Australien  

1  3(KJ7 

3007 

3007 

3<^J^1 

68 

3  82H 

3  840 

4  1«) 

4-241 

4  4  IS 

64 

76;$ 

764 

771 

771 

771 

66 

1  8nl> 

1854 

2190 

3190 

91911 

66 

• 

Hawait  (40  km)  mit  den  Inseln 
Mani  (IL  km)  und  Oahu  (91  km) 

1 

114 

142 

142 

142 

Znsammiii  Australien 

1 

22H18 

±»:ui 

23  119 

23  334  2:u>ir> 
1 

WiederhotaMg. 

1. 

Europa  

•251  421 

'257  r,-w> 

26:^204 

2(i9  7  44 

•277  74S 

U. 

374  IMl 

381  567 

;w<)  ;{;i7 

39-2  S<Wi 

III. 

4<i  549 

49  75() 

5H  iHk't 

57  S-^J 

iV. 

13  147 

14  8-27 

15  844 

17  954 

20  n  4 

V. 

,  22  318 

22341 

28119 

2:^  334 

1   23  61."» 

Zusammen  auf  der  Erde 

1  I 

1  700486  1  716 196 

788490 

1  7B0974 

779168 

Steigerung  gegen  das  Vorjahr  %  ||  1,» 

2»» 

2,4 

1 

2»* 

1)  Die  Angaben  für  1B99  sind  der  von  dem  Obersten  tu  D.  Fleck  horau8ge> 

(vergl.  Zeitung  du s  Vereins  Deutscher  Hisenbalinvf^rwaltuno^en  vom  22.  Dezember 
sind,  können  sie  in  iiiren  Längen  mit  den  Angaben  der  Vorjahre  nicht  verglichen 
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8 

1  9 

1  10 

1  U 

■  12 

13 

14 

15 

16 

17 

'  1 

Zuwachs  von 
188^1808 

> 

'  Zuwacbä  rou 
1896^1899 

1       Der  einzelnen 
Linder 

1  Bahnläage 

E«  trifft 

'  Ende  1899 
l  B»hiiläii(o 

i  c 

! 

w 

in 

1 

. 

j  in 

'  im 

in  Froz. 

Fliichen- 

,  Be- 

'     auf  je 

1    «if  ie 

1  ^ 

gmwen. 

IJO.lOO, 

(       ^  t 

v?>lk<»runjr<!- 

100 

10000 

'  100 

lOCWK» 

!  ~ 

7  —  ;J 

,  1: 111 

1 1  km 

Khiv,  . 

'  1  k  1  1  1 

]■,  1  ij " 

km 

4/ 

•/o 

^  km 

(abgerundete  Zahlen) 

I    R  )  1  0  m  0  t  e  r 

1331 

65,7 

'    1 331 

65,7 

994  300 

9760000 

0,3 

3,i 

0,3 

3,4 

52 

1069 

^  950 

i      897  400 

6375000 

1  0,Ä 

6,8 

0,5 

6,7 

53 

j     766800  1  1766000 

1  0^» 

21,4 

i  0,« 

26,ä 

64 

96 

14^ 

i  - 

70900 

779000 

Ii* 

IM 

0,6 

IM 

56 

267 

26.0 

1 

! 

308G00 

<M 

14,* 

22,3 

56 

310 

34,Q 

1 
j 

1 
• 

i    lai  100 

i 

r 
t 

i       2UtiU00',  1,0 

1  Ii 

'i 

i 

64,4 

r 

1  0,7 

1 

4 
1 

1 

4 

4ß,t 

1  57 

1 
1 

1 

im 

159,0 

— 

1 

1 

— 

"  1 

t 

1 

1 

68 

49» 

87^ 

6967 

1  - 

! 

: 

118 

3,4  1 

1  125 

3,5 

•271  000 

74  I  (XMI 

49,1 

59 

1,9 

1  3/ 

0,. 

229000 

1  17<HI01> 

2,a 

42,^ 

43,1. 

1» 

3,0t 

147 

3,i 

799  lÜO 

1  34<}  000 

;  0,5 

32,8 

1  0,5 

32,3 

22 

0,7 

22 

2841600 

863000 

0,1 

83,4 

88,4 

1  62 

1    1R 1 
■  lOf* 

1781400 

486000 

0,sr 

87,4 

1  Or« 

91,1 

1  63 

8 

8 

1  M 

'        «7  900 

178  000  , 

I,' 

43,3 

1 

;  64 

340 

18^ 

840 

18,4 

i    2527  300 

1 

168000 

0,1 

130,4 

1 

130,4 

65 

2B 

24^ 

28 

1  24« 

1  17700 

109000 

0,8  j  13,0  i 

18^0 

66 

1151 

5,1 

1297 

1 

7986000 

46^000 

61,1 

0^ 

51,7 

i 

! 

24004 

1CV> 

i 

26897 

:  10,» 

9822000 

882111000 

7,1 

1. 

21492 

' 

22686 

6,1 

II. 

11685 

27,7  ' 

1  14447 

'  88,1 

in. 

4966 

87,<t 

;  6967 

\  68^ 

'  7  \m  000 

IV. 

l  l.'.i 

'    1  '2^)7 

4  569000 

1 

0,3 

51,1 

0,3 

i — : — 1 

51.7 

V. 

63767 

9,3 

717*23 

1 

1  

1 

1 

i 

1 

1 

^beneu  Karte  über  den  Stand  des  Eisenbabnbaus  in  Afrika  1900  entuommea. 
1909  8. 1681).  Da  die  Bahnen  etwas  anders  ant'  die  yerschledanen  Gebiete  vertheilt 
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Uebersicht  4. 


Uet»er»icht  der  auf  Eisenbahien  verschiedener  Länder  verweadetw 

Anlagekostea. 


L  &  n  d  e  r 

und 

Babngruppeu 


Zeit 


Lange 


auf  (Up 
dio  Aji«rabe  des  Anlafre- 
kupitalb  Dich  besiuht 


I 


km 


Anlagekapiial 


im  ganzen 


(runde 
Millionen) 


1  km 


G 
7 

9' 
lU 

Ii; 

12.1 

lail 

lä 
16 


I,  Europa: 

Deutflckland: 

GesamintiieiB  

Oeetenreleh-rngara: 

Oeaterr.;  GlesunintiiAbB  . 
ÜBgam:  Staatsbahnea  . 

Belsen : 

Belg'ist'lic  Staatsbatiuea . 

Fraokreicti  

SchweteerischeEiseiibaliii, 

GrofMbrltaBDieii  and  Iriand: 
Qesammlnete  

Rvseland  (ohne  Finland): 

Oesamintneta  

FiulHDil   . 

Norwegen: 

Norwc^.  Staataeiienb.  . 
Schweden: 

Staatsbahnen  

Privatbabneu  

Italien: 

OeMMniDtneti  

Bomiolen: 

Oej^ammtneta  ..... 
Öerl»ien : 

Gesammuieu  

Bnlgarlen: 

Staatsbahnen  

Spanien: 

Gesammtnetz  

Niederlande: 

Geaaountnetai  

DInemaric: 

Gesammtneto  .  . 


Betriebsjahr  ^ 

18961/99      1  49041 

Kalenderjahr ' 

1899         '     18962  ? 
3i.Dezbr.  ISJÄ»  7839 

Kalenderjahr  ! 

1H<.»s  4004 

[  KaletHierjahr 

j         1898  41 685 

Kaiendi'rjahr  i 

1886        I  3796 

Kalenderjahr 

1696  34849 

Kalenderjahr 

1897  42  432 

1898  8516 
Betriebsjahr 

1696/99  1  608 

Kalenderjahr 
I        18!»8  3  670 

1SM7  6333 
Kalenderjahr 

1696        I    15763  t 
\  Kalenderjahr ' 

1895  2741  f 

'  Kalendcn  iahr 

I8t)ü  640 
Kalenderjahr 

1897  678 
,  Kalenderjahr 

1889        •  9774 
Kalenderjahr  ■ 
I        1897        I  9061 
I  Kalenderjahr ; 


I2S7O00OO00  968614 

5180000  000  2734r>4 

1766000000  296496 

1432000000  357  539 

18186000000  316319 

1098000000  i  974304 

93669000000  661077 

8  O;^»;  (»(»I)  (wr»  •_»'»:>ri01 

1361XWOÜU  .>4a53 

164000000  ;  WTW 

372  (»KMx^»  KUiHi 

369000(100  »7  \U 

4116000000  I  9S18» 

601 000000  I 

6900OUOO  166189 


66000000 


19698» 


2273000000  |  i32551 
674000000  I  916614 

222(W)0f)00  107300 


zuaammeu  undDurchschnitt 
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351040     75  084  000  UK)  29909S 
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e  1 

Zelt 

1.   

LAnge 

1 

1  Anlagekapital 

S 

1 
1 

L  ft  n  d  e  r 
und 

Bahngruppen 

,1          auf  die 
die  Angabe  dee  Anlage- 
kapitals sich  besiebt 



im  gansen 

1  (runde 
'  Millionen) 

lux 

1  km 

L  

1 

km 

1 
1 

!  

II.  u6Drty6  triitii6N6. 

il 

Verein.  Staaten  von  Amerikii 

aa  Juni  1699 

997099 

45838000600 

15S966 

aa   ,  1899 

i 

27755 

405-2000000 

144  963 

3i 
» 

Chile  (Staatsbahneu)  .  .  . 

31.  Des.  1896 

2213 

älöUUOUUO 

140454 

4 

Briiiech-OsUndien  .... 

81.    ,  189B 

86188 

8851000060 

93606 

Alfter  und  Tnnit  .... 

81  •  1888 

8482  1 

i 

648000000 

164790 

ti. 

Kolonie  Nen-Stid-Walea  .  . 

30.  Juui  1H99 

4  355  ' 

775  000000 

177  970 

„       Südaufttniien    .  . 

Sa     .  1899 

3029  1 

i 

268000000 

94786 

30»    9  1899 

j 

5067  1 

797000000 

157506 

9 

4  418 

381  OrjO  000 

80  216 

10,;      •      We«(austr«U«D  .  . 

30.     «  1886 

1696 

1O30ÜO00O 

64686 

11  !|      «      TMnuudeii.  .  .  . 

1896 

771 

78000060 

106836 

12 

y,      Neuteelaad   .  .  . 

31.  Ifftr8l899 

8658 

886000000 

99616 

13 

1 

1696 

16817 

2122000000 

134854 

14 

1896 

977 

124000000 

186718 

15 

1.  April  1899 

4898 

368000600 

80800 

16 

i 

1^ 

3201 

427  000  000 

m6b4 

mmnineii  und  DarehschniU  { 

;  ! 

•       ■       *  • 

414009  * 

1 

( 

60856000000 

143  374 
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Die  vereiBiQten  preussischen  und  hessischen  Staatseisenbahnes 

im  Reeiinungejalire  1899.^) 

Nach  dem  Bericht  ixhw  die  »gebius^e  des  Betriebes  dieser  Bahoen 

znsammenf^esiollt  von 
Tolidorfft  RechnuDgaratb  im  könij^licben  Mioisteriam  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Die  im  Betriebe  befindlichen,  dem  Offentlielien  Verkehr  dienenden 
▼oUspnrigien  vereinigten  prenssieehen  nnd  heeeiechen  StaatseisenlMüineD 
hatten  am  Schlnsse  des  Voijahree  eine  Qoeammilänge  von  29  785,45  km.*) 

Hierin  sind  nicht  enthalten: 

dii'  hcidtTscitip'ii  Anthrilo  an  der  Maiü-Neekar  Eisenbahn*)  — 
8,02  km  preussischer  und  49,87  km  hessischer  Antheil  — ,  die  an 
diese  anschliessenden  hessischen  Nebencisenbahnen  Eberstadt— 
l»fung8tadt  —  1,89  km  — ,  Weinheim— FfUth  ~  16^  km  und 
Bickenbach — Seeheim  —  4,il  km  — ,  sowie  die  im  preussischen 
Besitz  befindliche  Wilhelmshaven-Oldenbnrger  Eäsenbihn^)  — 
52,38  km  — f  zusammen  60,40  km  oreussischer  nnd  71^  km  hes' 
sisofaer  Besitz. 

Von  den  obigen  29  785,45  km  befanden  sich 

!n  preussischem  Besitz   28  837,26  km 

und  iu  hessischem  Besitz   94Ri^  ^ 

Seite   29  785,4»  km. 


1)  Dan  ReehnoDg^jahr  1899  nrnfasat  die  Zeit  rem  1.  April  1899  bit  soi 

SU  Mäfz  19fX). 

^)   Die  AhweicliMug  gegen  die  Längenangabe  im  Jahrgang  1900  S.  609  TVB 
29783,^(>  km  beruttt  auf  Liingenberichtigung. 

Die  VerhältiiiMüe  uud  Ergebnisse  der  Main-Neckar-Liseubaiiu  uud  der  WU- 
hefaaibaven-Oldenbiifger  Eisenbahn  sind  In  spiteren  Abschnitten  dieses  BeriChtsi 
behandelt. 


I 

I 

Digitized  by  Google 


Dto  preoBsiflehohesiiieheii  Staacteteenbahnen  Im  Bedmungsjahie  18961.  559 


Uebeitrag  29  785^  km. 

Im  Laufe  des  Beriebtajahres  traten  hinzu: 

a)  durch  ErOflhang  nenerbaater  Bahnstrecken: 

xam  preuBsischen  Besitz  383,91  km, 

und  zwar  10,74 kmHaupt- und  d71,47km 
Nebeneisenbahnen ; 

b)  Infbige  anderer  Vennessimg;  Bahn- 
hofe-  und  Glelsnmbanten,  Längen- 
berichtigangen  a.  dergl.  zum  prenssi- 

schen  Besitz   8^87  „  , 

c)  infolge  Einrichtung  des  Öffentlichen 
Verkehrs  auf  Bahnstrecken,  die  ihn 
bisher  noch  nicht  liatten: 

zum  prenssischen  Besitz  .   1,43  km 
zum  hessischen  Besitz  .3,11^ 

im  ganzen  also  395,9S  km, 

und  zwar:  prcossischer  Besitz   392,91  „  , 

hessischer  Besitz   3,11   „  • 

wAhrend  von  der  faiemaoh  sich  ergebendenSumme  von  30 180,77  km 

infolge  Ausserbetriebftetzung   10,06  „ 

vom  preussiöchen  Besitz  in  Abgang  kamen,  sodass 
am  Schiasse  des  Berichtsjalires  die  Eigenthumslänge 
der  vereinigten  vollspnrigen,  dem  Öffentlichen  Ver^ 
kehr  dienenden  Bahnen  im  Bereiche  der  Betriebs» 

gemeinschaft  8017C|69  « 

betrug,  darunter  der  hessische  Besitz  951,80  km. 
Hiervon  entfallen: 

auf  Haupteisenbahnen*)  19  987,88  km  oder  66,91  <^/o, 

darunter  hessischer  Besitz  712,89  km, 
auf  Nebeneisenbahnen  0  10 182,87  km  oder  38,76  ^u, 
darunter  hessischer  Besitz  238,41  km. 
Von  der  Gesammtlünge  wurden: 

18 004,49  km,  darunter  679,99km  hessischer  Besitz,  eingleisig, 
12045,78  «  ,       «       27M1  „         „  „  .zweigleisig-) 

38,06  ^    dreigleisig  und 

zus.  30 170,69  km  betrieben. 

*)  Im  Berichtsjuhre  wurde  auf  7,77  km  Xi-beneiscnbahnen  der  Betrifl»  für 
HupteUenbaUnea  und  auf  5,4»  km  HaiiptelseDbahueu  (hessischer  Besitz)  der  Be* 
^  für  Nebeneisenbahnen  eingeführt. 

^  Im  Beilehtsjahre  wurden  98ft,»  km  eingleisige  Strecsfcen  swtigletsig  aus- 
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560    J^ie  preussiüch-bessischen  StaaMeisenbahneu  im  Rechnungsjahre 

Im  Besitzt-  des  prciisüischen  Staates  botintU'ii  sieh  aui^berclem  noch: 
ii)  die  nur  dem  < itV«'iitlicb<'Ti  Güterverkehr  dienend«  n  ««chmal- 
sf»nnfrf*n  Zwri;rh;ilmi  n  im  ubci^schlcsischen  Bcrgwerkg- 

iiiid  Hütt »'11  bezirke  mit  "  129,04  km^) 

b)  die  rhtinnpsclicn  schmaUpuiipMi  Eisonhahnen: 

Hildbur^haosen — Lindenau-Fricdrichshall  .   30,00  km 
Eisfeld — Untemeabrann    .  18,oo  „ 

znsamineii  48,oo  ^ 

in  vAner  Gesammtlftn^i'  von    177,*^  km; 
auch  gehoil   den   !)(Mdi»n  Staaten  eine  Anzahl  von  Anschiusshaiinen 
ohne  ot'tontliclien  Verkehr,  deren  Gesammtliiuge  sich  auf  360,28  km 
belauft,  damiitcr  66,62  km  schmalspurige  preosäische  Strecken  und  I2fiä  km 
hessischer  Besitz. 


T>;(<  Rahn^('>iift.  rtus  dorn  Prenssen  Kinnnhmen  bezieht,  umfa^s^t  al>0: 


1 

• 

Haupt- 
eisenbahnen 

km 

Neben-    |  Schmalspur- 
etsenbahnen .  bahnen 

km      i      km  | 

im  ganien 
km 

die  preossiBch-hesBisch^  Be-  ; 
tiiebagtaneiikschaft  mit  . 

die  Maln-Neekar-Elseiibabn, 
preossSscher  Thell,  mit  . 

ßde  WUhelmabaven  -  Ol  den- 
bmrger  Eisenbahn  mit .'  .  | 

62,» 

10182,17 

177,04 

-  1 

1 

a0347,7s 
69,3» 

zusammen  | 

Hiervon  liegen: 

20048,31    1     10 182,87 

1 

in,o4  1 

30408,u. 

1 

! 

Haupt- 
eiseubahoen 

km 

eisenbahnen 
km 

Sehimüspur- 
bahnea 

i 

km 

im  ganzen 

km 

in  ansseipreuflsiscbenStaaten 
im  Auslände  

1     17  441,92 
10,63 

9  861,64 
881,M 

129,04 
48,00 

26922,00 
8474,1c 

10« 

Bus&uuuca  wie  vor 

048,33 

10 182,87 

177,04 

j  30406,11. 

1)  Wegen  der  Ergebnisse  dieser  Babuen  siehe  den  spateren  Abschnitt  dieses 
Berichte«. 
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l>i«5  preuMutdU-hosMschea  Staaiseiaeabalmeu  im  Rechoungsjahre  IdOO.  5(>i 


Die  im  Kr)nigreich  i^tmscn  Uej^enden  Bahnstrecken,  nicht  gerechnet 
die  Klein baimcii,  betragen; 


1 

'  TT 

leisenbahnen 
km 

VT      l  t 

Neben-  '■ 
eiaenbahnou  i 

km  t 

ScniuHlHpur- 
bahnen 

Icm 

i 

im  gwuten 
km 

Staatseiseuhafmen  .... 

17-141^ 

1  ' 

93öl|64  , 

i  '2ü!^2,6o 

Ausserdem Pnv&teiiiüub&hnon  | 

ud  Ik«m4e  StMtMiaea- 

i 

1  774,07 

84M7 

soll,» 

im  ganien  al«o ' 

1     18336,77    i     llläß^M  1 

BctrtoMtafe.«) 

470^1 

i 

99084ti>< 

Die  Betriebslinge  der  unter  preouiBCher  Staatsverwaltung  für  Beeh- 
non^  der  prenaBlsoh-hesaiachen  BetriebsgemefaiBehaft  betriebenen  voll« 
Spangen,  dem  Offenflicben  Verkehr  dienenden  Eisenbahnen  betnig  am 
Schlaaee  des  Betriebsjahres  1800   80  265,9Skm« 

darunter  hessischer  Besitz  951,80  km,  wovon 
2f)  040,94  km  als  Haupteisenbahnen,  darunter  hewiseher  Besitz  712,89  km, 
10  205,99  „   als  Ne>)en(> isenbahnen,      „  »  »     238,41  „ , 

•.»5)  537.90  „   für  den  T'*  rsonenverkehr,  ,  „  ^     936,7«  ^, 

:mj  146,27       für  den  Güterverkehr,      „  «  „      951,80  „ 

betrieben  wurden. 

Die  für  die  Ertragsberechnung  zu  Grunde  zu  legende  Betriebs- 
liinfTf*  im  Jahrpsdnrchschnitt,  also  in  Berücksichtigung  der  durch 
NVn«-n')ftnang  hinzugekommenen  und  der  in  Abgang  gekommenen  Stn^cken 
n K  Ii  dem  Verhältniss  der  in  das  Berichtsjahr  fallenden  Betriebszeiten, 
belief  »ich  auf: 

30  11(5,26  km  im  pn)z«  u,  wovon 

10032,83  „    aut  Haupteisenbahnen. 

10  035.43  „     y,  Nebeneisenbahueu, 

48,00  ^     y,   Schmalspurbahnen'-*)  eutfalleu  und 

20  30:5,r)9  „    dem  Personenverkefir, 

30  013,^2  „      «    Güterverkehr  dienten. 

i>  D.  h.  EtgeDlhomtÜLnge  abxiiglich  der  verpachteten  und  suxügllch  der  ge- 
pachteten Strecken 

-1  Die  Ijärige  der  iliuri ii^ischen  Schmal.spurb.ihnen  musft  huT  mit  zugerechnet 
werden,  weil  deren  t^rträgiiisae  in  den  Gesammtergebnissen  der  preassisch-heösi- 
•eben  Betriebsgemeiaschaft  mit  mtbalten  siad»  wibunnd  die  an  elaen  Untamehmer 
TerpKehteten  obertchle^chen  S<^mal9pubahneii,  ^eieh  den  ftbrigea  verpaehtetea 
Sta'^::kmi,  ausser  Ansatz  bleiben.  Die  Einnahmen  und  AuHgaben  der  oberschletii' 
»eben  Schmal 9 pitrbahnen  sind  in  dem  Qesammteigebniss  der  preassisch-hessischen 
Suatsbahneu  iudessen  mit  euthalti'n. 

AfcMv  rar  Ei»<>abalunr«Ma.  WH  ffj 
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562   I>ic.pre«ml«eli'lies«i8chen  Staatselsenbahnen  im  Kcebmmgfljnhra  1MK>. 


Ausserdem  worden: 

1.  die  Kreis  Oldenbnrger  Eisenbahn    43,ö6  taaa, 

2.  die  Bnebalin  (Etnbeek— DnsBel)  :   18,95   ,t  , 

die  Farge— Vcgeiaeicer  Eisenbahn   10,44    ^  , 

4.  die  Birkenfelder  Zweigbahn .  »                           .  5^    r»  - 

zusammen  72^7  kiu 
für  Keehuuug  vou  Privatgesellschaften  u. ».  w.  verwaltet. 

Das  vorwfüulctc  Anlagokapitai  im  Bereiche  der  preussisch-hesüiüchen 
Betriebsgemeinschaft  betrug: 


i  1 
1  am  Ende  des  Jahres  1889  | 

im  Durch^chnit-t 

-  -1 

auf  1  km 

des 

Im  ganzen 

Bahiiiänge 

Jahres  1899 

1.  Vollhpul  hahnent 

rt)  preuöHisclier  Beshz  .... 

7  »Kit»  Ü2lj  7711 

2r>8t  ):;.'> 

7  473  91:]  2«  17 

247  im  105 

20Ü(K}1 

244  472  a30 

'2.  Schmalspurbahnen: 

1 

l 

868  7(Mi 

17  Mi«) 

\tt  oberschlesische  

II  198  482 

11  18«J3<I5 

Ansclilus^balmPTi   ohne  uftent- 

> 

'        um  76» 

32Ö48  1 

t  lltH>41H>ll 

7811001832 

254  S14 

774289Bft77. 

Für  Hie  Ertragsbcrechnuiiir  wind  die  Anlag:eko8ten  der  im  I.4infe  dos 
Jalirei«  hiiiziipretretenen  neu  enitfix  ten  Strecken,  sowie  der  Neubauten  anf 
den  im  B('triel>e  betindlirhen  ii.tlmeii  imch  dem  VorliÄltniss  der  in  das 
Berichtsjalir  talleudtMi  X'ciwciiduuji-szeirfn  in  Ansntz  fi:''''racht.  Das  darch- 
ächnittlichc  Anlagekapital  hetnlgt  danach  1  H2  '6i)tibH  M, 

Intliekllonen,  Stettoara,  WerksattM.  Gtatiittaiten. 

Auf  den  fflr  Rechnnnfr  der  preussisch- hessischen  Gmeinschafl:  Im»- 

triebenen  Bahnen  waren  im  .Jahre  1H09  vorhanden: 

1)  Das  Anlagekapital  fttr  die  nicht  in  die  prenaslsch-hesiische  Betrieb»« 

gciiieinschaft  hineingezotrenea  preussischen  Strecken  betrug:  für  den  preuaslsclMn 
Antheil  mi  dor  ^!;üu-Neckar-Eisenbnhn  ."ifioTTW  <4f  am  Ende  des  Jahres  und  Im 
Jahresdiirt  hs  htiitt  =  705461  für  l  km  Balinläuge  und  für  die  Wilhelmshaven- 
Oldenburger  i:.i&enbahn  7  376544  =  140  827  für  i  km  BHliuiauge  hui  Eudc  de« 
Jahres  nnd  im  Jahresdurchschnitt. 
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IHe  pfeatsiacbrheMtselien  StaiitteffMnbftluicin  Im  Beehniuijnj*1ire  tW».  593 


s)  Inspektionen: 

BetrielMiliiapektionen   244*),  darnnter  8  bewfache, 

»ktionen   82,         „      8  » 

nen   77,         ^      2  ^ 

T^legTapheiiiii^»ektEoBen   21,         ^       1  „ 

VeriKehisinspektionen   85,         ^      3  ^ 

zuftauim^ii  d09,  dArunter  17  hessische, 
h)  Stationen: 

Bahnhöfe  1.  Klasso   :MH,  damiitPr    (i  hessische, 

2.      „    1)91,  ,  H4 

3   1021,  »,  58 

b.x-nden»  Werkstattsbahuhöfe   12,  ^       2  „ 

Halrestclh-n   I  918,  ^     101  , 

Haltepunkte   1 015,          „     35  « 

zusammen^  5  395,  darunter  231  hesaiaehe. 

c)  Werkstiitten: 

H.mptwerkstätten   (>0,  darunter   2  heBsiache, 

Nebenwerkatittten   16,         „      1  ^ 

Betriebawerkatfttten   251,  6 

zusammen     827,  darunter  ß  hessische 

in  59  von  diesen  Werkstätten  werden  mehr  als  300  Arbeiter  beschflftiu:t. 
Ausserdem  bestanden  auf  88  Bahnhr»f<;n  besondere  Stationsschlossereien 
für  gr<*ringfügigere  Aiisbessei*uucj^»'n. 

In  den  68  mit  der  Ausbildunff  von  Lehrlingen  betrauten  Werkstiitten 
wurden  2  870  Lehrlinge  beschäftigt. 

d)  Gasanstalten: 

Su-iiikohiengasaiiäUiien   21,  darnnter    4  hessische, 

Fettgasanstalten   H).  ^  1 

Mischgjisanstalten   89,  „       1  „ 

WassergasanstiUt«*ii   8. 

Acetylengasanstaltcn   0, 

zusammen       79,  darunter  6  hessische. 

Zum  Zwecke  der  weiteren  Durchführang  der  Beleuchtung  der  Per- 
sonenzOge  durch  Hiscbgaa  anstatt  wie  ftrOher  durch  Fettgas  sind  im  Tjaufe 

*)  Daronter  i  Betrtobslnspaktlon  für  die  oherschlesischan  Schmalspurbahnen 

^  Ausserdem  20  Stationen  auf  den  oberBchlesischen  und  20  Stationen  auf  den 
thilringlscben  ScbmaUporbahnen,  beides  prensBischer  Besits. 

37* 
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564    "Di»  pimualseh-beBaiBcheii  StaatteiMnlwhiien  im  tteeimuiigijalm  IfMO. 

des  BerichtfliJabreB  21  FetligHsaiistalten  dureh  Anf&gang  von  AßBtyiesk- 
gasanstaiten  in  lOschgasauBtalten  umgewandelt  worden.  Im  hmte  des 
Jalires  1889  worden  folgfende  Gasmengen  bereitet: 

10  46(18;')!  cbm  —  03,70  "/()  Strinkuhlcngas, 
1  175  327     ^    =    7,!5  „  Fettgas, 
a  923153    ^    =  23,88  ^  Mischgas, 
842618    n   =  5,18  „  Wassergas  nnd 
23  886    ^   =  0,U  „  Acetylengse» 

zubammcu  aibu  IG  431  ö65  cbm  Gas. 

Betriebsmittel  und  ihre  Beschaffungskosten. 
£nde  1899  bestand  der  Betriebsmittolpark  aas:*) 

1.  iiOkomotiven  nnd  Motorwagen: 


mit  uugekuppe1t€n   Aclisen   4  Stück, 

^   zweigekuppelten    5  069     ^  , 

„drei       ^             y,    6927     „  , 

„   vier       „             „    421     ^  . 

„   fünf       «              ^    26     „  , 

^    drei  „       fttr  Sehmal- 

spnrhahnen   6     ^  , 

Mut(>rwag«'ii  für  den  Persoiienzugdienst  .    .  7     ^  . 

ttberhaupt  12460  Stück; 

davon 

u)  Lokomotiven  mit  besonderem  Tender: 

für  den  Personensugdienst   3547  StQck. 

„     ^    Gatermgdienst   5469  , 

zusammen  9  016  Stück: 


»)  Dieser  Bestand  imt  betragen; 


Ende 

Lokomotiven  [ 

Persouenwagou 

Oepftckwagen  | 

Qüterwageo 

1888/89  .  . 

H  797  1 

1H95:{ 

1 

3  791  1 

174  4* 

1895/%  .  . 

i();>-29 

iHmt 

4  838 

±i5  380 

18i>6/97  .  . 

II  m.\ 

1959:^ 

5(188 

•237  373 

l897/».»e  .  . 

II  i')it2 

•21  039 

5  "157 

•25-2  194 

1898/99  ,  . 

1*207(1 

21887 

571B 

267  S97. 
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Die  pMDiaiseh-hMaitcbeii  StutselMnbabnen  im  B«chiiUQg»j«bre  189B.  565 


Uebeitrag  9.016  Stttok 


b)  Teuderlokomotiven: 

fUr  die  VoUspurbahnen   3  431  Stück, 

^     „  SchnuUBparlMÜinen  ,  .  .  .  ...  6     „  , 

msammen  3487  Stftek; 

c)  Motorwagen.  .   .  7     „  , 


zusammen  wie  oben  12  4(iO  Stück 
-  4,11  Httick  auf  j«  10  km  Ht  ti  iehslüngfe  am  Ende  dte  Jahi*e»  imd  Ü^Ötück 
auf  l  Million  Wagenachskilometer  aller  Art. 

Die  Beschaffungskosten  der  12453  Lokomotiven  betragen  522618664»^, 
f&r  ^ne  Lokomotive  also  41  OGT  ,m,  und  die  Beaohaflüngskostea  der  7 
Motorwagen  betragen  207  232     fGür  einen  Motorwagen  29  004  «lt. 


2.  Personenwagen: 

tn!t  2  Achsen   14  896  BtHelc, 

H       „    7  026      „  . 

n     ^        t»    ^  n» 

^   4      „        itlr  Öchmalöpuriiulnu  11  .    .  10     ^  , 

aberhaapt  22  674  ötttek 


mit  54  024  Achsen  und  1 041 706  Sifk-  oder  StebplAtMn. 

Auf  10  km  Betriebs] Ange  für  den  Personenrerkehr  am  Ende  des 
Jahrea  entfUlen  somit  18,86  Achsen,  anf  1  MnUon  Wagenachskilometer  der 
Personenwagen  20,80  Achsen  und  auf  1  Achse  der  Personenwagen  19,SS 
Sits>  nnd  Stehplätze. 

Die  Beschafftangskosten  dieser  22  674  Personenwagen  betrugen 
231  050  968      fUr  1  Achse  l  277  M. 

'.\.  G  e  p  fi  c  k  w  a  g-  o  n  : 
5  861  Stück  mit  13  327  Achsen  und  20  481  t  Ladegewicht;  die  Be- 
aebaffkingskosten  dieser  Wagen  betrugen  40  673  105  M,  für  1  Adiso  3  052  J«. 
Auf  10  km  Betriebslftnge  fOr  den  Personcnverkelir  am  £nde  des  Jahres 
entfielen  4^  Achsen  nnd  auf  1  Million  WagenachskUometer  der  Gepäck- 
wagen 19,06  Achsen,  wflhrend  das  auf  eine  Achse  entfallende  Ladegewicht 
2,81 1  betrug. 

4.  Güterwagen: 

276  983  Stück  mit  562  507  Achsen  nnd  3  457  543  t  Ladegewicht.  Die 
BeächaflPungskosten  dieser  Woorpi,  betrugen  7(J8  r)88  0Ü7  J6,  für  1  Achse 
1  357  wobei  die  Besclintlunt^skoston  der  241  Wagen  ausser  Ansatz 
gcbliehpii  sind,  die  zwar  vor  dem  1.  April  l^^OO  zur  Anlieferung,  aber 
erst  im  fiechnuugsjahre  19UU  zur  V'en'echuung  gelaugt  sind. 
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Auf  10  km  Bctriebi*liiiige  am  Ende  des  Jahres  entlielen  186,30  Achst-n 
und  auf  1  Million  Wagcnachskilomcter  der  Güterwagen  61, S6  Achsen, 
wahrend  das  auf  eine  Achse  entfallende  Ladegewicht  6,16  t  betrag. 

&.  Ge sa mm t Werth  des  Betriebsmittelparka. 

Die  Beschaffungskosten  dt:r  sännntlichen  vorhandenen  Betriebsmittel 
betragen  hiemach  1  558  088  636  M  oder  20,01  ^Z,,  des  .ii;t  die  vulispurigeu  und 
die  thüringischen  schmalspurigen  ötafttseiseiibuhiu  u  i'ür  den  öffentlichen  Ver- 
kehr vei*wende(en  Anlagekapitals  (.7  787  881581  «M)  am  Ende  des  Jahres  18i^. 

Gesammtvermehrnng. 
Im  ganzen  sind  im  Jähre  1899: 


LokomO' 
I  tivon 


hinsngekommea:  || 

Beschaffung  ans  den  lanfeaden.  I 

Betriebscinnalinion  oderdnreb 
Ltiibau  gewonnen  j 

Beschaffung  ans  extraordinäron  ' 
Mitteiu  oder  Baufondg  .  . 


i! 


im  ganseo  .  . 
dagegen  sind  Hiisgeychleden 


496 

086 

221 

7964 

•291       {  503 

7tiÖ 

10H8 

■271 

15  761  >)4 



II  .  ^i^i  H 

390 

787 

'  9586 

1 

{ 

104 

•284 

«H» 

986 

4& 

8482 

sodass  gegen  das  Vorjahr  eine  Ver- 
mehrung um  

eingetreten  ist. 
Dayott  sind: 
ans  den  lanfendsn  Betriebsein* 

nahmen  

und  ;iuH  (>xtraDrdinttren  Mitteln 
mehr  beschaftb  als  aasgeschieden. 

Ii«istiuigeB  der  Betrietemlttol. 

Unter  Berflcksiehtigung  des  Zeitpunktes  der  Iiibetrieb- 
stellang  der  neu  hinzugekommenen  Betriebsmittel  haben  sich  im 

Jahresdorchschnitte  im  Betriebe  befunden: 

12  265  Lokomotiven,  cinbchlicsslich  Motorwagen, 
22311  Personenwagen  mit  53  082  Achsen, 
5  788  Gepäckwagen     „    13154      ^    ,  sowie 
277194  Güterwagen       „  568032      „    ;  ansserdem 
1 401  Postwagen^      ^     4 106  ^ 


1)  Eingaiechnet24I  (davon  104  ans  Banfoads)  Güterwagen,  deren  Beadiafrüug« 
kosten  erst  im  Kechnunprsjnlire  19(H)  zur  Verrechnung  gelangten. 
^  Die  Postwagen  sind  Kigenthum  der  Beichspostrerwaltaag. 
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Die  Leistuut^cn  der  cig^cnen  Lokomotiven  foinschl.  M'»tnr- 
wa^en)  auf  «eigenen  und  fremden  Betriebsstreekcn ,  sowie  auf 
Neu  bau»  trecken  ergaben: 

8ir>  1 13  755  Nutzkm,  üurchschn.  auf  l  Lokomotive  2;)  (>li'2  Nurzkni, 
•24  014  Ö82  Leerfahrten  mid 
141  922  550  HauKirkm 
'/US.  481  Oi'>OH87  Lokoniotivkni, 
oder       221  Lokomotivkni   im   Üurehsclinitt  auf  1  Loknmotive;  während 
von  den  cif^eiicn  und   fn-niden   L< ikumotiven  and  Motorwagen  auf  den 
preiissiäch-he8«ibcheii  Staat&batiuätreckeu : 

81 1  m  i  m-2  Xutzkni, 
24  005  121  L<  <  rfHbrtkm  Ufld 
141  112  2Ü0  Kangirkm. 
zusammen  480  081  463  Lokomotivkni, 
oder  15  tl41  Lokomotivkni  auf  1  km  darcbschnittlicher  Betriebsläni^  ge* 
leistet  worden. 

An  Achskilo metern  wurdeu  von  den  eigenen  Wagen  geleistet: 


1 

▼on  den 

von  den 

I 

▼on  den 

\  (in 

1 

1 

- ' 

Perseaea' 
wagnti 

Gepick- 
wagen 

Gttler- 
wagen 

sämmClicheu 
elgaoeu 
Wagen 

aaf  eigenen  BetiiebsBliecken  : 

2500909969 

6&2068928 

7901468268  • 

■11068481960 

^  ftemden  , 

I  "t;;:  -j-t  i  vn) 

zusammen  . 

2  ÜUH  010  ilU-i 

^  672521)014 

Ü4(»4  7ö2tki9 

12  74«  295  585; 

auf  eine  Achse  entfalleu  da- 

♦ 

her  doTchtchnittUeb  km 

49182 

51127  1  16810 

20254. 

Von  eigenen  und 

fremden  Wagen  wnrden  auf  den  preua- 

-^[•^«■{i   h  <' ^   i  s  c- ]i  r.  11  S  t ,!  ,U  ^  f)  ,1  !i  n  s  t  i'r  (•  k  (•  11  ^nruel 

r 

! 

Personen- 
wageu 

Gepäck- 
wagen 

GüUm- 
wageo 

im  ganaeu 

Aekakilemeter 

 i 

von  eigenen  Wagen .  .  .  .  | 

2509909%?) 

G52063  3*>B 

7!)01  458  •_>«?:{ 

.   fremden     ,     .  .  .  . ! 

124907  23U 

25787874  )  i2ÖU3aiiiü5  ; 

1  4aiQ2t>4ütf 

12494458009 

,  Postwegen  ; 

1  - 

238274871 

im  ganzen  aUo 

26a4&17  109 

677051202 

U  lt<l  7Ö9ÜIÖ 

12  7a2  7:V2Öä0 

d.  i.  auf  i  km  dttrchschnitt- 

Ucher  Betiiebalinge.  .  . 

87488 

22508 

a04878 

422786. 
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Bei  VertbeUung  der  von  den  eigenen  und  fremden  LokomotiTeii 
geleisteten  Zugkilometer,  eowle  der  von  den  eigenen  nnd  ftemdeo 
Wagen  rarackgelegten  Aeliskilometer  auf  die  einseinen  Znggattniifeii 
entflJlens 


evf  die 

bei  einer  dnrcli- 

BChnittlichcn 
Zugstärke  von 
Achsen  - 

1 

t 

Zagkilewflter 

1 

1 

«Vageoiiens- 
kiloiMter 

» 

8054ftI8l 

7e786817S 

21 

106098061 

2239649046 

81 

m  (m  \m 

H4H  (tV)  ^Af* 

68 

130G7Ö721 

Arbeits-  und  Material/.u^e  .... 

.  5B 

2906G62 

15481926H 

lUBatnmen  .  .  . 

1  ^ 

300245790 

127BS7t88B0i 

nd  Awgaben  im  «UcmmImb. 

Die  flnansiellen  Ergebnisse  des  Jahres  1890  bieten  folgendes  Bild: 


I  in 

eioselnea 


Im 
gan  s«  n 


I 


Auf  1  km 
i  dureh- 
sebnittL 
n«i«i«i)i 


I. 

a)  Verkehrseinnahmen: 

ans  dem  Personen-  nnd  Oeplck- 

vsrkehr  

ans  dem  Gfttenrerkehr «... 


1 


S678e05S7  28,79 
886694346  71,si 


 \  

—        1 100^ 


b)  Sonstige  Einnahmen:  j 

fOr  Ueberlassung  Ton  Bahnen-  | 

\ngen  und  för  T.pfstungen  in 
(tunsten  dritK-r  

für  Ueberlas.suiif;  vou  Betriebs- 
mitteln   

Erträge  aus  VerttU8serungen 


1243  668 


227öä6ia 

165OO2i)0 
33096200 


28,^ 

17,16 

34,4t 


rerschfedene  Elnimhmen  .  .  .     23838868  1  24,Tt 


susaromen  . 


26,TI 

19178 

06,1« 

'  S9MK 

02,«l 

412« 

1,7« 

1 

7i6 

I.» 

648 

%*' 

160» 

1,7H 

7»1 

lOOywj    06121068    7,t»|  8194 


Gesammteinnahnion 


lUü,u(>^,  1839  764  821 
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^  , — ^ 

P— - 

Auf  1  Kill 

1  m 

1  m 

durch* 

einselnea 

(f  »ns  en 

ocniiiiii. 

B«trMb»- 

—  - 

Uace 

% 

1 

•o 

H.  AüfibM. 

1 

a)  P«r06nHrhe  Aasgftben: 

j 

j 

Be»o!dun|?en  (QehÄlter)    .   .  . 

1  172  963-237 

46,66 

22,a« 

W(ihntuLU  Ni:^1  izuschüsse  für  die 

1 
1 

1 

1 

Beamf  i'ii '  )  

!  21277928 

5,74 

2,J4 

706 

zur  Bezahlun^j  \  on  liilfsarbci- 

I 

Utii  ,    zii    L  tmei)    und  zu 

1 

1 

Stellenzulagen  u.  b.  w.  ,  ,  , 

11HS88  127 

32.1» 

1 
! 

8968 

Tagegelder,  Reise-  und  Unurogf - 

f 

kosten,  Kowie  andere  Neben- 

80969934 

1  1008 

Aancrordentliche  Remuittralio- 

1 

MB  und  UnterstOtsiinfeii  . 

'  4877327 

1,18 

(  145 

für  WoblfahTtMwecke  .... 

!   22  431  100 

2,19 

!  746 

1 

1 

100,00 

870  767  &48 

47.» 

^  V  1  VW 

«nf  1  ODO  M  BetneiMWiiiuuiine  * 

277 

— 

p  1 OOO  LcAcomotivnvtikin  .  . 

1 177 

— 

1 

i 

t,  1 000  Wagmaeotkin  aller  Art 

29^11 

— 

■ 

b)  Stehlirbe  Ausg-aben: 

1 
J 
1 

1 

farünterhalrnng  undErgänanng 

1 
1 

der  Inventarieii,  sowie  für 

Beschaffung    der  Betriebs- 

r 

1I0  70ÜÖ19 

22,96 

3  012 

fur  Unterhaltung .  Krncuerung 

und  Ergilnzung  der  baulichen 

145  3%  .349 

3o,8& 

18,73 

4  828 

Tar  L  ntPrhRltii!»^,  Kmeuerung 

und  Ergüiiziui^^  der  Betriebs- 

1 

4 

mittel  und  der  maschinellen 

! 

128  404  UÖ7 

31,86 

1 

,  4263 

Sdte .... 

8646017» 

89,tT 

1(870767648) 

46^ 

j  13108 

')  Für  die  23  47ä  Dienstwohnungen,  die  au  etatsm&asige  Beamte  vergeben 
wanOfiftidergeeeUHGbeWohniingsgeldnuidniu  ▼on8887666«#  etnbebalten  worden. 
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» 
■ 
1 

4 

1 
1 

1 
1 

1 

Im 

einzelnen  | 

1 

--      -  ■ 
Im 

gaDcen  ^ 

Auf  1  km 

(tu  r<'  1 1  - 

•/o 

■ 

> 

Ueb«rtr«gr  •  •  * 

364601996 

89,17  1 

46^ 

i  12  ins 

auf  1  mm  Lukumouvuuukm  .    .  . 

406 

! 

\ 

«  1 000  Wagenachakm  aller  Art. 

— 

— 

für  Benntamig   fremder   Bahn-  ; 
■niageii  ima  xnr  j.nenBueiB'tun'* 
gen  f  reimler  Beamteu  .  «  .  .  ' 

6418896 

IM 

1 

1 

IMI 

fttr  Benatsunc^  fremder  Beirieb«-  > 

18272428 

3,27 

4 

1 

1,71 

441 

22^75  707 


 ' 

743 

Ettsammen  .  .  .  1 

_ 

1  406668888 

 1 

62^  1 

13  467 

aut  1  (HJij  .  u  Bctriebseinnahme  .  . 
>    l  (nr(\  Loknmotivnutzkra  .   .   .  ' 
„    1  «NN»  VVagtuukcbskm  aller  Art .  , 

1 

Gesammtanflgaben  .  . 

{  ; 

776386881  hdOfi»  ! 

1 

Ä  77« 

auf  I  0(Ki  U*kuuiotivnuUkhi 

„  I  (100  WagmiHchiikin  aller  Art 
in  Prozent,  der  GesaramteinDahmen 


'2  465  I  — 


67^5  — 


im  gansen  

der  be»öische  «Vntheil  betrug 


Ö6S41H440 
10442  7HU  — 


—    I    IH  7üfS 


Im  Verhaitniea  za  den  Gresammleinnahnieii  betetgt  der  Uebci>»cbu&ä 
42,06  »/o. 

Das  verwendete  duichHcliiiiiLiicht:  Aulagekapitai  von  7  742  39B  577  J$ 
wurde  mit  7,dS*Vo  verziu»t. 
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Einnahmen  im  einzelnen. 
A.  Verkehniein nähme n  und  Verkehnumfang. 
L  fMOMft-  und  0«pAekv«rk«iir. 
a)  Gesammtverkehr. 


Es  befcmgeo 

• 

die  Awnahl  der 
befSrderlen 
Penoneni) 

die  Amahl  der 
geleisteten 
Personenkm 

die  Kin— hin»B 

dem  PewonoH* 
und  GepMckverkehr 

im  ga 

1 

l 

18  044864510 

867960587 

LMhaehnltt  anf  1  Monat 

10670I0876 

99880795 

* 

«  iTay. 

1617609 

86737966 

990788. 

Von  don  vorstehend  iiachg^ewieHenen  GeHammteinuahmeii  den  Per- 
sonen- un<l  Gepäck  Verkehrs  entfallen: 

345  597  IbQJi  oder  Ub,4D"/o  auf  die  Personell beförderung, 

i3  8T5  116„  „  2,76  „  .,  „  BefArderung  v.  Gepäck  u.  Hunden, 
2  697  262  ^  0,7:.  .,    „  Nebeaerträge. 


m»,  357  969  537^  od.  lOO^'V«»- 

b)  PerBonenbeförderung. 


oder  ! 

1 

oder 

Dordi* 

Eh  betrugen 

die  Auxatil  I  ^"  " « 
aller 
der     1  _ 

1  Per- 

befttrderteii  | 
Perioneii  ^  neu 

i  *  1 

die  Aiiaalil 

der 

geleisteten 
Persoueu- 

in% 
aUer  = 

Pei^ 

HO- 
neu- 

km  . 

Hchnitaiebe 
1  Be- 

fördeningt- 
st  recke 

für 
1  Person 

kui 

%   J  k,u 

in  der    I.  WagenklaiKse  . 

1    1  \m  871 

3)7  no2  5m} 

lU7,tu 

V   »    IL  1» 

54  «85  490 

I  74H(>ü8  HM 

13,3»!  ' 

.   ,  III. 

'  i 

270810405 

48^ 

5  012792310 

1 

l^l 

9     9    IV.  J» 

219488860 

89^1 

6616869101 

25»14 

7038997 

I,» 

56469989» 

79,76 

susanuneD  . 

668992198 

100,^ 

180448645101  100^ 

'  * 

23rV. 

1)  Die  Anaahl  der  beförderten  Personen  entspriekt  der  Ansalü  der  Terk.iurten 
FUukartan,  wobei  die  ausgegebenen  Rückfahrkarten  doppelt  und  für  die  ^ei(- 
karteu  tätlich  eine  Hin-  nnd  Kückfabrt,  also  täglich  swei  Personen,  geraehnet 
worden  sind. 
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Die  aoB  der  PenonenbefOidenmg  endelte  Einnahme  betraf; 


in 
gamen 

M 

oder  ia  o/, 
der  Qetammt- 

jilnn^hiiia 
% 

fttr 
1  Ptnon 

für  1  Per- 

•ODCnlOB 

4 

für  die  L  Wii||eiiklaMe.  . 

»  .in.      ,      .  ,  1 

169169» 
80004870 
1880680» 

loeoMsso 

7496000 

98,11 
88»7t 
81,» 
*w 

♦ 

8^  7,» 
1,46  4^ 

Or»  ti« 
1|W  tftt 

1  

susammen  . 

846897160 

0^  9;cs. 

Anf  1  km  dnrdischnittlicber  BetricbsIUnge  für  den  Pcrsonenverlcehr 
ist  eine  Einnahme  ron  11 750  J$  und  auf  1 000  Acbakm  der  Personen- 
wagen eine  oolehe  von  181  M  entfallen. 

Im  Rflckfa  Ii rv erkehr  betrog: 


1 

für 

die 

1 

1 

! 

IL 

IIL 

IV. 

suaammeo 

Wageaklasse 

die  Stflciunhl  der  ver- 

1 

t  

kHiifton  Rttekfalir- 

1 

1 

•  496032 

Ö377  20i 

40  025168 

10851  211 

60  67»  606 

oder  in  Prozenten  aller 

1 

BftdEfUifkarten  % 

!  0,71 

67,0T 

18,16 

100^ 

^die  AumU  der  srarftek- 

gelegten  Fahrten  . 

1864388 

87606044 

16060881» 

89175606 

9717491« 

die  Anzahl  der  geleiste- 

ten Personenkm.  . 

Ö9281  561 

2900  504  994 

rtü8-2Ö8  531 

4  849580883 

inPronmten  aller  Peiv 

•ottMkm: 

des  Rückfahrrer- 

kehrs      ■  • 

l^i 

20,64 

6d,»i 

17,61 

der  betreff.  Wagen- 

1  lOQ^i 

lcla88e.  .  .  % 

43,13 

52,09 

15,74 

37,16 

die  GeMumntein» 

nähme  ....  cH. 

6867979 

87196968 

71486190 

8071061 

i99oaai 

in  Prozentuell  der  Ge- 

saminteinnahme : 

aas  dem  Kückfahr- 

▼erkelir  .  .  % 

4.»  ' 

80,4« 

68,M 

100^ 

der  betrefll  WHgen- 

kliBse .  .  .  •/«, 

88,06 

40,41 

60^ 

7,4T  J 

I 


Digitized  by  Google 


Di«  preiiiittiäch-heMäiticiitiii  ötuatseUenbahneu  im  Kechnougsjahre  573 

Kaeh  der  Gattung  der  Bttckfahrkarten  entfalleu  von: 


darAnaalil  1 

der 

verkauften 
Rückfahr-  | 
karten 


den 
■arück- 


I 


den 
geleisteten 
gelegten  J  Personen» 
Fahrten  :  km 


der 
Elnnalmie 


«af  gewübiüicbe  Rückfahr- 
karten   

,  Arbeiter- Rückfahrkarten 

t  Arbeiter<^WoeheDkart«i 


Sondar-Bllekfahfkarten 


Zeifkartea  .  . 

Schülerkarten 

im 


41  181  807 
4  601  »60 
6348246 
886478 
666006 
6  SB860S 
1339G90 
24  721 


823<»a7f»4 
92U3  8äO  ^ 

TS  971  «78  . 
070966  * 
1 61601S  ' 

■ 

10677904 

89  2D0668 
6  445  010 


233  458  222 
664860800 
161446991 

66406906 
2147^889 
852  515  941 

47  973  494 


98  427  537 
2  475  586 
6606496 
6607001 
1407196 
4761196 
8258  616 
ür.i  ikiö 


69679006   i  97174914S    4S49680988  132049921. 


Im  DorchBClmltt  betrAgt  die  Blniiahme  ans  dem  RUckfahrverkchr 
flhp  1  Pereon  (zurückg^cle^e  Fahrt)  45  ^,  für  1  Pei"8(>nenkin  2,62  und 
die  vnn  jedem  Reisenden  zurückgeleffte  Wegestrecke  17,85  km. 

Die  Anzahl  der  zur  Ausgabe  gelangten  zusammengestellten 
Falirschcin  hefte  hat  im  Jahre  181)9  477  694  betrnjrf^n. 

Ilaeh  der  StreekenlAngei  für  die  sie  gelOst  wurden,  kommen 


von 


auf  Entfeniungen; 

600^  700  km  . 

701—1000  „  . 
1001—1500  „  . 
1501—2000   „  . 

über  2  0ÜU    „  . 


Stuck  ' 

./. 

81995 

17,16 

148524 

31,(19 

143  570 

30,06 

67  962 

12,18 

45  t>48 

9,6« 

477  694 

100,00. 

zusammen 

danmter  9  924  Stflck  oder  2,06%  Fbhncheinbefte  fUr  Kinder. 

Von  den  fElr  die  preasfliBeh^heBBUolien  8taatsbahnBtreeken  von  den 
eigenen  sowie  den  AnagsbesteUen  fremder  Eisenbahnverwaltangen  ab- 
gesetsten  Streekenabsehrntten,  den  geleisteten  Personenkilometem  nnd 
den  erzielten  Einnahmen  entfallen: 
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Streckenabschnitte.    .    .    .  Stück  '     im02\      2HiUültj       29»4ol3  0-M755H 
oürr  in  Prozenten  uiler  Strecken-  i 

abschnitte  '       3,73  42,«»  53,«:      '*  10i»,«.< 

Personenkilonipter  ;iö(>84ai9i  24»ti6l6äl    l27L4169ftt  5467ö£9B4 

in  I'ro'/.t'iit.  aller  P<'r>wiH'iikui:  ,  '  ; 

des  Vcrkehrn  auf  zusHinmenjjf»- 

stellte  FahrNcheinhefte  . 
der  betreffenden  Wagenklasgo  „ 

Einnahme  M 

in  Proeenteii  der  Uesamml- 
elnnahme: 
des  Verkehrs  auf  zusaiiiinenife- 


45,«6 
1L706  68Ö 


49,61 

4,'J 

8910253 


stellte  I'alirsciieiühet'tt 


0'^ 


der  betreffenden  Wagenklassc  »/g 


5-2,63 


40,()«i 
6,^ 


FOr  jeden  Reisenden  erficht  sich  eine  dnrchscbnittlieh  znrflckgelegte 
Wejyestrecke  von  1 145  km.  Die  Gesammteinnahme  betnig  fttr  1  Per 
sonenkm  4,07  4. 

Die  Einn.ihmc  aus  dem  Schlai  vvagenvfrkoh  r  bezifferte  sic  ii  im 
Jaluv  189*1  ;mf  901  die  Schlafwag-on  sintl  im  gjanzen  von  i:><ir>-5) 

Reisenden  benutzt  worden:  von  63  290  Kreisenden  I.  und  73  230  Rei- 
senden II.  Wagenklas^e.  Am  Ende  des  Bericiitsjahres  sind  15  Schlaf 
wagenknrse  mit  74  Schlafwrajfcn  staataseitig  betrieben  worden;  anf  "> 
weiteren  Korsen  ist  der  Betrieb  der  internationalen  Schlafwagengesell- 
Schaft  übertragen. 

Die  Einnahmen  ans  dem  Verkaufe  der  Platzkarten  sn  den 
D-Zflgen  haben  2  311  460  «If  bei  der  L/II.  Klasse  und  627  621  J$  bei  der 
HI.  Wagenklasse»  zusammen  2  938  981  M  betragen;  im  ganzen  wudCB 
2  392  618  Stack  dieser  Karten  abgesetzt:  1  4966S98tflek  I./II.  und  895979 
Stück  in.  Wagenklassft. 

S pi' i  s e  w  age  n .  mit  deren  Eintuhrun«:  seit  dem  Jahre  18f>'2  vorjäre- 
gangen  ist  hefeji  Rnde  1899  her*eits  auf  2!>  Tiinien  regelniiisHig.  Zum 
gHVs'screii  i'iieile  sind  diese  Wagen  Kigentlmm  der  I'ächter  des  Spei«^ 
wa»;enhetnebes:  im  Berichtajahre  waren  im  Betriebe  2  batineigene  rnid 
41  den  Pächtern  gehörige  Speisewagen,  sowie  28  babneigene  Büffetwagea. 
zusammen  71  dem  Wirthschaftsbetriebe  dienende  Wagen. 
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e>  Qepae](be  forde  rang. 
Der  GepSekrerkehr,  elnsebltetslleli  der  BMMmng  toh  Bunden,  hst 
dne  -Blnnatame  von  9  875 116     erg^^n»  cUs  sind  886  «J»  auf  1  km  dnreh- 
schnlttlicher  Betriebslän^o  für  den  Personenverkehr  und  16  M  anf  1 000 

Achskilometer  der  GepHckwaj^en. 

d)  Nebenerträge. 
Die  Einnahmen  an  Nehenertrftgen  des  Fenioncn-  und  Gepfickverkehn«, 
wie  I^Agerf^elder,  Strafgelder  n.  s.  w.,  betragfen  2  697  262      darin  die  Ein- 
aahiuen  fUr  Bahnsteigkarten  mit  2011646•l^. 

n.  Guter-  nnd  Tlrtivwkabr. 

a)  Ge»ammtverkehi\ 


die  Anzahl 

die  Anzahl 

die  FJnnaliuu'ii 

der 

der 

»II»  dem 

Ks  betrugen 

beförderten 

geleisteten 

rfüt<'r-  und 

Tuumii 

Tonuenkrn 

Vieh  verkehr 

t 

tkm 

elf 

im  p:anÄen       iir«n  Frachtbe- 

1  205207776 

aB  996 005  470 

885594  240 

ausserdem    ohne  FTaehtbe- 

redwang  (frnehtlMe 

Dienstgftter)  

iseoocMi 

1671061969 

Gt  sAiumttransportmenge  .  . 

25  667  \m  759 

885  594  245 

im  Durchschnitt: 

atif  1  Monat  .... 

17  ionr»4H 

I  999  667  123 

73  7\¥.)  521) 

n    1  Tag   

i          562  213 

65  742  4ÖI    j         2  426285.  ' 

Von  den  vorstehend  nachgewiesenen  Gesammte innahmen  von 
885  51U  245  cM.  welche  AJSiJf  fttr  1  beförderte  Tonne,  3,69  4  für  ein  ge* 
Jeistete«  Tonnenkilometer,  29  506  M  auf  1  km  durchschnittlicher  lietrieb»- 
]nu<^e  für  den  Oüter\'erkehr  und  96  Ji  auf  je  1  000  Achskui  der  Güter 
wagen  ©rgrebon,  entfallen: 

831  341  104  M  oder  93,87%  auf  den  eifrentliclien  Gütervorkt-hr 

(Eilgait.  Fnit'htjinit.  Leichen), 
•2.87  „  auf  den  Vieliv(uk»*lir, 

0,28  „ 


25  404  861 
1  046  öHi 


n 


2  469  mi 
2  564  321 
22  767  546 


2,57 


„  Postgut, 

„  Miütürgut, 

^  frachtpfliclitigea  DienHtgut  und 

„  NebenertrÄge, 


2iis.  885  594  245./«^  oder  100,00 <»/o. 
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b)  Güterverkehr  naeh  den  ordeatlichen  TarifkUssen.!) 


Es  wurden  befördert 


Tonnen 


Tonnenkm 


Die  Einnahme  betr 
M      ,  o/tt     1  t  ,lti 


mittrif. 

s)  Eil-  nnd  Express^ui   ,  . 

b)  F rächtet: 

Stücket  der  allgemoiueu 
StückgutklassP    .  .  . 
Bestimmte  Stückgüter  der 
Spesialt»rifklH88e    .  . 
Frachtg^ut    in  Wagenla- 
dungen: 
der  Klause  AI  ... 
B         f       B    .    .    .  . 
„   Spe/.ialtarifkl.  A  2 . 

I. 
U. 

(imL«%.«MK»OQOI«) 

»  SprainlterifkL  II  . 

(im  Ladg.  von  5000  kg) 

,  Speslalurifkl.  iff 


642  719 

64»U!1U1 
2047  118 


0,^ 
1^ 


96  255  767 


0,41  i  21  098  486  j    2,M  ^  ifi,^  äl, 


867  321 87a  1   H,7t 100 140  m  i  l&,ti  11, 


I 


2581ä0  462 


IfW 


23  44U345 


2^;.ll,«i  ^ 


18<)7<»54     0,Hi       -iTO  2ti-2  !>27  •    1,16.   20 03«  482  j    2,11  11,* 
:!ß«2  18y,  G486äl  754|    2,77,  42030702]    5,06  ll,i"  ^ 

3566  1881    l,m;     3966998881    ],70  '  22834898     2,7&  t>,t.i 


9884873  1    5,uo ^  1082846190i    4,41,  53564167  ;  6,44 

88M88e3i  4^ 


6814667 
8007639 


2,H4 


890416  644 
986640678 


3,ii 
Ii» 


•  f 

1189BIS8I  l,«s 


5,1»  5,1 
1,11  4t 


zusammen  I.  b)  Frachtpit  .  i  so  22?)  500  40. 


}:v>58s?^4        t    :5!M7  747  1:50 '  117  118 nu;    14,-./  '  i 

 ^ — '\  ] 

. .( ^j  H 1 5  440    :5C5,33  424  544  r,«18    51  .a:  5,K 


susammeii  1.  Eil- u. Frachtgut 

II.  Naoh  Ausnahmetarifen  und 
soMtiger 


80872228  40,^1 


Eil^'^ut,  Expressirat,  Stftck^t, 
nnd  Wagenladungen  von 
6—10 1  aiiMchliea»Uch  .  . 

Wa^onladuiigen  von  10t  and 


darüber 


B7B409;  0,19 
116448286  58,»i 


8  51^071  21 H  :{6,i4 


BUSamnipn  II.  Eil-  u.  Fraclit- 

gui  nach  Ausnahmetarifen  il  116  821 688  ;  59,w 


im  ganzeu 


116706404 
14686594  741 


0^1 


446       184 ,  6a,tl  ^ 

I 

I 

1 

I  ( 

I  i 
7078669    i\J  16^  til 


62,7&i|3786l9281 


14804  301 145  I  6MS II 886 607990 


46^.  i^i^ 

— Ph 

V2 


197  0U3  'JIÜ  100,00  II 23  403  372358  .100,00 1| 831  341  i(H  Ai»/»^ 

•)  Eilgut  und  Expressgiit,  Stückgut  und  gewiihnliches  Frachtirut,  einschlirssHoh  F«l>f 
Beuge  aller  Art,  jedoch  ausscIUiesslich  des  Postgutes,  der  lebenden  Thiere»  des  MilitligKt«* 
sowie  des  fhtchtpfiichtigen  Ülenstgntes. 
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.Auf  1  km  <lurL'iisi'imiulii'h«ir  H«  trU'l»sl«u}x»-  für  <1<'Ti  (iütcrverkelir  «mt- 
r;ill<  n  TT!»  Tr>:',  tkni.    Kin«*  Tonn«'  hat  (Uirchseliuittlich  oine  Wege- 

litre^kc  vtui  118.3$  km  zuiück^elejft. 

c)  Kühlen vi-rkelir. 


Au  Kohieii    einsi  hl  Koks  und  Briketg) 

wnr<if»n  hff<'ir'U*rt 

1 

Tonnen  | 

ToDuenkin 

EinuHliuie 

(/ 

 ii 

85732198  • 

10 189879682 

2645462« 

b)  fniehtrrt'i  (Dieiistgut)  

.-)  .^21  p:^7 

1  •}()(',  1  4/.8 

 r 

v)  im  ^Htizeu  

91  Ö54  (KM) 

iU%(M>9lOU 

25454G24S 

(tn  %  «ier  (TesainTnt(nui»por(meiigt)J  %  ' 

41,46 

44»«0 

vou  ;i)  i'iirfalU'n: 

I.  auf  ^^^:'wc»hnlit•he^  i  ravht^ut  .... 

85  7:>2  140 

10189  878  702 

2545-m;208 

(in%derrTe.'*Hxnmi^terbeförderang)'y0 

43,;.4 

und  zwar:  ^ 

!)  HnHCiü  i:>i( 

•2;i(.)4Ul  477 

r.r.iiink.tliU-a,  Koks  und  Bdkt  ts    .  . 

12Ü690H7 

821  22J>543 

24  0j4  731 

48 

060 

U. 

d)  Viehvc rkt'Jir,  einschliesslich  l'ferde.  auch  Lnxuspferde 
(obne  Uande  auf  Hundekarten  nnd  Gepftckscheine). 


Es  Warden  befördert  t 

Tonnt'ii  ToniM'tikni 


Die  Einaakme  betrug 


ij     insgeKummt         für  l  t 


für  1  tkm 

4 


1932306 


987848500 


95404861 


13,1.1 


7,»8. 


Jed<*  TuniK-  ist  durchschnittlich  174..')?  km  befördert  worden. 
Im  abrigeu  waren  an  den  £Ir|§^ebiii$sen  des  Güterverkehr»: 

e>   das  Posl^nt'^ 
mit  83  41     t  oder  0,04  %,  14  827  99t  tkin  oder  0,05  %  und  1046  570  M 
oder  0,18  Vo* 


»1  I>as  sind  <li<'  'it»er  U»  k;::  s  hweron  Post^iiiter,  bczü^^lich  \veU-li»ir  nUf'-n 
bfKiiininte  wiederkehrejiüe  Aulzeichnungen  aut  Grund  di's  Eisenbahnpostgeoe! /-fs 
gemaeilt  werden. 
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f)  das  Milftftr^nt 

mit  217  752  t  oder  0,11  7o.  -^'^  «^^-^  tkm  oder  0,14  und  2  4fc»9  837  ^ 
oder  0,28  %; 

g)  das  frachtpflichtige  DUnstgut 
mit  &  280  386  t  oder  2,57  Vo,  206  467  821  tkm  oder  0^  %  und  2  564  321  M 
oder  0^  "/<»  ""tl 

h)  die  NebeiH'.rträge  des  Güterverkehrs 

mit  22  7«!  546  .#  oder  2,57  % 
betheiligt. 

B.  Die  aonatigen  Einnahmen, 
die  im  ganzen  96  191 039  il^  oder  7,18%  der  gesammten  Einnahmen  be- 


tragen haben«  entfallen  im  elnKelnen  anf : 
Vergütung  für: 

▼erpachtete  Strecken  2  OöO  19T  M 

Mitl)oniitzmig:  von  Bahnhöfen,  Bahnstrecken  u.  s.  w.     .    .    6  184  675  „ 


Wahrnehmung:  des  Betriebsdienstes  für  fremde  Venval- 
tungen  741  Oöt  t.H  und  für  Verwaltungskostcn  von 
Eisenbahnverbflnden  und  Abrechnungsstellen  388  971        1  130  925  , 

li\  den  Werkstiltlen    für   Kcchiumg   dritter  ausgeführtt^ 
Arbeiten:  Neubau  456  870       Reichspost  1  010 326 
Fremde  1  1 78  659    2  645  «5r>  ^ 

Leistungen  für  die  Keichspostv^-rwaltung:  Beförderung 
der  Eisenbahnpostwagen,  Gestattuug  der  Benutzung 
von  Wagenabtheihingen  zum  Fostdienst,  Gestelhing 
%'^on  Fostbeiwagen  3  134  415  J$,  Unterstellen,  Reinigen. 
Sehmieren.  Beleachten  der  Eisenbahnpostwagen 
1  404  907  <«f(,  Benutzung  der  Hebevorrichtungen  anf  den 


Bahnhöfen  270 105        Bewachung  der  Reichs-  und 
Staatstelegraphenanlagen  u.  dergl.  97  717        .   .   .   .    4  907  144  , 
Vergütung  der  Neubauverwaltung  an  allgemeinen  Ver- 
waltungskosten  r>  8H0  816  ^ 

Femer  für: 

Mietbe  und  LeiiigelU  für  L'»k* 'luuiiveu   42  r>91  ^ 

W.iir.'U  l<>4r»7  708  ^ 

verkaufte  alte  Materialien  nml  MMterialionabgänge  u.  s.  >v.  24  441  543  ^ 

an  andere  Verwaltungen  und  l'rivate  abgegebene  Betriebs*, 

Oberbau-.  Bau-  und  Werkstattsmaterialien  Ö184  12o-» 

Abgabe  von  Gas  und  verkaufte  Nebenprodukte  der  Gas- 
anstalten   47  v.  «_  . 


Seite  72  357  171 
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Ueberttiag  72H57  171  ^ 

Tele^phengrebühren   696  249.« 

Fftchte  uiid  Miethen,  sowie  wirthschaftliche  Nutzun^^^fm  aus 
Gebäuden  and  rrnmdstücken,  und  zwar  tür  Balmhofa- 
wirthschaften  4  160  279  M,  Dienst-  und  Miethwohnungen 
992  58(].«,  Diensträume  fUr  Steuer-,  Post-  und  Tele- 
graphenverwaltuii^^  012  264  J6,  Grasplätze»  Lagerplätse, 

Lagerschuppen  u.  dergl.  5^59  029«^   11  124  158  „ 

Brücken-  und  Führgeld  u.  s.  w   183  202  „ 

statatmääsige  PenftiODskasseneiniudiiiien   10  264  290  ^ 

Zinsen  und  Kursgewinne   71  632  „ 

und  sonatige  Eiuualimen   1  492  268  „ 

ziuammen  96  191 089  «M 
oder  3  194     anf  1  km  darohschnittUeber  Betriebslänge. 

Amsg»ben  im  einselnea. 

A.  PenSnlicfae  Aaa^tbca. 

Diese  erforderten  im  ganzen  370  767  548  oder  47,76  %  der  Ge- 
lammtansgaben,   12  311  Ji  auf  1  km  dnrchschnittlicher  Betriebslänge, 

277  ,H  auf  lOOO.,*«  Betriebseinnahme,  1177^*i  auf  je  1000  Lokomotivuutzkm 

uiiii  JO.IS  Ji  auf  je  1  000  Wageimchskm  aller  Art. 

Die  Geaamuiizaiii  «ier  in  säiiimtliclien  Dienatzweigen  —  aiicii  beim 
Neubau  —  beschäftigt  gewesenen  Beamten  und  Arbeiter  ergiebt  die 
tolgende  Zusammenstellung: 


Beam  ce 


snsammeu 
Beamte 


.,    .  otat«- 
1                  mfasijc  «««»'neu 

Arbeiter 

P  < 

imtere  Beamte  77966  '  164» 

1361  j  - 
40  .'>7i»  — 

1 

saaammen  Beamte . 
Gehilfen  im  mittleren  Dienst  . 
fiüliikfifle  im  miterea  Dienst . 

118676  ;  8970 
—  5860 

'  1*27545 
5860 

i  _ 
00794 

1^)161  157 

,  J  1;  4  ^yT) 

j  211  Uül 

im  gamteu .  . 

in  Prozenten  der  <  ie«*arnint7.ahl  . 

auf  1 1cm durchäetiu.BeLnebhlänge  ' 

a    10 QUO  Lokoiuotiviiutzkiu    .  I 

,  lOOOOO  Wagenachskm  aller  * 
Art  


118175 


14860  I  136405  {|i)21l95l 

ii,ri  : 

-  j 


645  356 


lOrv-i 

4.U 

7,.il  j 

4,21 

0,;j 

1,».*> 

Ausserdem  waren  beim  Bau  neuer  Bahnstrecken  und  bei  den  extraordinär 

vorgPAehenen  Ergttncnn§ps>  und  Erweiterungsbauten  »uf  den  im  Betriebe  befind- 

ikhen  Strecken  ?t  48ri  Arbeiter  bet«ciläftigt. 
Atcbiv  f&r  £wenbaiiBwe»eu.  1901. 
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Die  6tAtsniiilKsiof('ii  Hraiutcn  oiiorderten  ciiu-n  Kosujnaufwand  von 
\'r>^.)m2M  M  an  Gehältern  und 
•21  277  923  „    „  WolinungsgeldzuschüHsenJ) 

im  glänzen  194  261  160 

Unter  den  Arbeitern  sind  55  832  Streckenarbeiter  enthalten,  an  welche 
Im  ganzen  36  947  782  M  an  Lohnen  gezahlt  worden.  Die  Kopfzahl  dieser 
Arbeiter  betrügt  bei  Zarückftthrong  auf  1  km  dnrchscimittlicher  Betriebs- 
Ifittgc  IflSt;  auf  1  km  zo  unterhaltender  Gleise  0,M. 

Die  Ver'o:ütiinfj:  an  die  Hilfsarbeiter,  die  I^Ohne.  Stellen- 
zulaffcn  n.  s.  w.  betrufjen  H9H38  127t^/.  Tagegelder,  Reise-  nnd 
TTrozugskosten.  sowie  die  andern  Xol^eulH  züg'e  df*rHeamt<^n  Mi  .iri'.t  0.H4  j*. 
(larnntcr  iVw  Fahr-.  Stunden-  und  Nnrlitgt-M«  r  des  I.ukomonx  -  und  Wagen- 
personal**  mit  JO  ;>1  7  987  die  auss»- i-m  id«- u  1 1  i  c  Ihmi  A' «•  r  li  t  q ngcn 
nnd  Uiit<'rstiit/-anfrt'ii  an  Heanite.  Arliciii  r  und  d<'ren  Hinrerblicbene, 
sowie  an  ausgesclii<'dene  lieamt«'  und  d«'ren  Hinterbliebene  4  .*^77  227  M 
nnd  f^ndlieh  die  Aulwendungpu  fiir  Wuhlfahrtszwecke  22  431  KKi 

Die  letzteren  Ausgaben  (filr  Wohlfahrtszwccke)  setzten  sich  im  «io* 
zelnen  wieder  zusammen  aus: 

Rosten  fUr  ärztliche  Untersuchung  und  Behandlung  von 

Beamten  und  Arbeitern,  einschl.  der  Heilmittel  u.  s.  w.      891  .^2  <K 
statutmAssigen  Pensionen  u.  s.  w.  an  Beamte  nnd  deren 

Hinterbliebene  12  "27^  2»?» 

iuidcn-n  Pi'nsionshozü^'-fn   172  014 

Zuschüssen  zu  KiMnk«  iik;iss<  n  2(»--.4H28  , 

^  ^   Arbeitcrponsinnskassen     .......    H  427  748  ^ 

Stählungen  auf  Grund  der  Unfailversicherungsgesetze  .   .    H  527  443  « 
^         ^       „     des  ünfallfllrsorgegesetzes    ...        84  442  ^ 
und  aus  besonderen  Venraltungskosten  auf  Grund  der 
Unfallversicherungsgesetze,  .sowie  des  InvaliditAts-  und 
AltersversicherungKgesetzes   16  9HU  , 

/aisammen  22  481  100«« 

nnd  br,in-|ii  iiclitt'ii  (».ori"/!»  d«'r  poi*s<»iilieh<Mi.  snwif  2.8y"/o  der  (ifsamrat- 
ausgabru  iji'i  einer  Ausgabe  von  74.')  t#  auf  1  km  durchschuittlicher  ße- 
triebsläng»'. 

Dirnst-  und  .Mieth\v(»hnun gen  für  Beamte  und  Arbeiter  waren 
am  End«  des  Berichtsjahres  vorhanden: 

•2'.\47'>  «THtPuiiissige  lieainU»  imcteii  fr«';r«'ii  Forrtrtil  r'uwn  Wohnuu^ss'eM- 
znschusbes  von  o^AlöitK'M  DienHtwohnuiigen  iiiiie.  Vergi.  <l«>n  Abschniu  über 
Dieniüi-  und  Miethwobnungen  auf  S.  öBi  dieses  Berichts. 
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Die  prie«UNMli-lieMi»dien  ScaMMiMnbaluieii  im  Bechuuiigi»ji»hre  ia09.  581 


Vergeben  alB 


Mietb- 


zttMUBmeii 


wohniniipeii  >  wehnungeu 


L  Steaceetgene  Wohnimgen.  j 

»)  Aus  Betriebs-  und  NeubautViudü  her- 
gestellte Wohnimgen: 

tm  Unterbeamte  rund 

,  initttere  Beamte  „ 

«  hObpre  Beamte  „ 

,  DIftUire  

«  Gehilfen»  Hllfininteriieamte 
und  Arbeiter  


snaammen  nuui 

b)  Aua  Hf  tt«bi  der  Oeaeta»  ttm  Verbeeae 
raüff  der  WobDungavaibAllBiaae 
der  «ntasea  Steaubetriebabedien- 
ateien  vem  18.  Aogoal  18B5  iLa.w.$ 

liereica  erbeut  nmd  dW 

im  Bau  begrilTeii ....    „  nso 


nmd  ftflOO 


lusammen  1  a,  b 

ittenoHseriRchaftswohnungen, 
daran  Herstellung  durch  Baudarleben  ge- 
fördert isl,  und  zwar: 

»)  au8  Mitteln  der  Gesetze  vom  Ift.  Au- 
gust Ibi^  u.  s.  w  rund 

b)  aus   Mittelu   der  Arbeiterpenaiena- 

«)  25  Genossenachetten,  die  von 
QMabmhnbedlenatecen  ge- 
bildet sind  (44iB710«^ 

/f)  9  andere  nenoeBenadiafteu, 

(len«*n  Eisenb:il)nb(*dienHtetn 
beigetreten  aiud*)(1622900«4d) 


9 


lUMammen  *2a,  b 
hterau  la,  b 


suaammen  i  und  2 


17  m 

7100 

aso 

070 
5100 


aooTO 


seoo 


33170 


I  990 


2450 

33170 


*)  Dieae  9  BaugenoaBensebaflen  verfügen  übertiaupt  Uber  2  06(  Wohnnagen. 
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582    Die  preuMisch-hetsischen  StMlMiseobahiMii  im  BeefannngMjahre  im 

Im  Laufe  des  Betriebsjahres  1899  haben  folgende  Ünf&lle  statt* 
geftmden: 

a)  SntgleiBiuifi;eB  anf  Üreier  Bahn   ....  III 

.  in  Stationen .  .  .  .   .  ♦  169 

zusammen  270 

b;  Zusammenstöbse    ....    auf  freier  Bahn    ....  28 
•  in  Stationen  .    .    .    .    .    ■    172  ' 

zusammen  200 

zusammen  a)  nnd  b)   470,  " 
, ;      d.  i.  anf  1  km  durch Bchnittlicher  Betrfebslänge  0,010  UnfiUle 

„1  MOlion  Lokdmotivkm   0,979  „ 

1     r,      Wagenacbskm  aller  Art    .    0,0S7  ^ 

c)  sonstige  UnfAUe^  ....   auf  freier  Bahn    .   .  ..   .  447 

in  Stationen.  .  .  .   .  .  1034 

'**    snsammen  1481 

d)  ünfUle  im  ganzen  (a+b+c)  anf  freier  Balm   .  .   .  .  686 

in  Stationen^'      .  .   .  .  1866 

'iniBammen  1961. 

Von  der  Gesammtzahl  entfallen:  •  " 

auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebsläng'e .   0,066  UnfUIe 


a) 


.   .  4^ 

«  1    ^     Wagenaebskm  aller  Art 

.   .  0,158 

'Es  wurden: 

getödtet*) 

▼eiletvt«) 

Reisende: 

1 

nnverschnldet: 

86 

ß)    „   sonstif^en  BetriebsunfJlllen    .    .    .  I 

60 

infol(?<^  t'igener  Unvorsichtigkeit  beim  Be- 

nutzen, Besteigen  und  VerlasBen  in  Be- 

66 

1  1 

zusammen  j 

88       j  211 

0,069       '  0,881 

,     .^r^.  .  .  .  .  . 

0,003       1  0,016 

„1      ^      Personenwagf  nachskm  .    .    .  . 

0,0U 

0,080 

1)  Hierher  gehören  Ueberfahren  tob  Fuhrwerken  iL  t.  w.,  Fener  im  2agi^ 
KeK6elexplo8ionen  und  andere  Ereignisse,  «ofera  Personen  getBdtet  oder  YerieM 
worden  ."ind 

-  Hierin  sind  die  Tödtiingt  u  und  Verlet2ung:en  nuhl  enthalten,  welche  auf 
Selbstmord  oder  Selbstmordversuche  zurückzuführen  sind:  103  Tödtungeo  osi 
11  Yerletsnngen. 
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Die  preuhsisch  hessiiji-beu  Staateeisenbahnen  im  Rechnunj^-sjalire  1899. 


V'  Bahnbeamre  und  Bahnarbeiter  im  Dienste 
beim  eigenüieiieii  Betriebe: 

bei  ZngimfiÜIeii  

aaf  andere  Weise  

zosammen 

auf  1  XUHon  Zngkm  

n  1     «     WagenachBkm  aller  Art   .  . 

c)  Pöst-,  SCener;,  Telegraphen-,  Potizal-  und 
sonstig«  im  Dienst  beflndlichA  Beamte: 

aüverschuldet  bei  Zaguiifallrn  

iDHiigp  eigener  Un vorsieh tig'keit  hrim  Hf- 
•*<ieigfen  nnd  VcrlaRsen  der  Züge  (Kier  beim 
Bptrpt^n  cJer  Balm  

ti:  iremUe  IVi-sonrn: 
'inroh  falsche  Handhabung  der  Wegeüber- 

Kangsschnmken  n.  s.  w  

m(o]^i-  ( i^ener  UnTorsicbtigkeit  beim  Be* 
tt-eten  der  Bahn  

zusammen 

■"if  1  Million  l't  rsoiienwageuacbskm  .... 

-  1     ,      r<  ixtnenkin  

1     5^  Zngkm  

1  1     ,      Wagenachskm  aller  Art    .    ,  . 


■r  a 


getöd(et>)  i  TerietH^) 


14 
321 


dd5 
1,11c 
0,086 


i 


lae 

666 


601 
0,068 




26 

f 

8 

27 

194 

106 

576 

1178 

1  756 

0,666 

0,186 

0,13H. 


B.   Sächliche  Ausgaben. 
Diese  betnlgen  im  ganzen  405  568  838  M  oder  52,24  ^/o  der  Gesammt- 
'^■^güben.  r.\  Uil  .({■  anf  1  km  dnrcbscbnittlioher  Betriebslange,  303  aot 
1000^  Bßtriebseinnahme,  1288«M  anf  je  1 000  Lokomotlvnntskm  imd 
!  ^1.86  4  auf  je  1000, Wagenachskm  aUer  Art  Im  einzelnen  vertbeilten 
^  diese  Ausgaben  wie  folgt: 


J 


^'  Die  Unterhaltnn^^   uinl   hhgiLnzung;   der   Inventarien,  80wi« 

Bewcliaffunff  der  BetrIebsnuUerialien 
Wtotc  im  ganzen  fH)  7(H)  slO     -H012^  fttr  1  km  durchschnittlicher 
Abdinge,  28»^  fOr  1  OOü  Lokomotivnntzkm,  712    für  100000  Wagoi- 

Uii-rin  nhit^  fi^n  Tödlungen  und  Verletzungen  nicht  (Mithalten,  weiche  HUt 
^ibitinord  oder  Selbstmordversuche  zurückzuführen  üind:  106  Todtuugeii  uad 
U  Verletzaugeo. 
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584    Ditt  preussiscb-bessischen  Stutteiseabrnhuen  im  BechDttngajahra  19S9. 
MhBküometer  und  11,68%  der  Gesammt-,  sowie  22,36%  der  aAohliohen 

Die  Kosten  für  Unterhaltung  nnd  Ergänzung'  der  Inventarien 
eifonlerten  6823011  worin  die  Kosten  für  Beschaff ang  vom  Dienst- 
kleid'ern  für  die  Beamten  zum  Sehutse  gegen  die  Unbüden  der  Witte- 
rung mit  1302  378  enthalten  sind.  IHe  Drueksachen,  Sehreib-  und 
Zeicttnenmateriallen  Terursaehten  einen  Kostenaufwand  von  5  364  477  M, 

Die  Aubj^aben  ftir  Kolileu,  Kok«  und  lirikets  stellten  aicii  au£: 

46  6Ö4  720  M  tili-  5  142  379  t  Stcinkolilon. 

7  127  .")iH  „  ^     077  223  „  Öteinkohlenbrikets, 

1  453  809  „  „       OR  IHG  „  Koks  und 

211  <kiö  ^  „      3ö  972  ^  Braunkohlen  u.Brattnkohlent>rfkets. 

SOS.  55447  785««^  für  5957 010t  oder  198t  imWertfaeyon  1841U» 
für  1  km  dnrchsohnittlicher  Betriebelänge. 

Hiervon  entfielen : 

.M)  101710«^  u.  5  395^0t  auf  die  Lokomoti  vftMi »TU  11 -r 

auf  je  1  000  Lokomotivkm  i2Ü,3St^ 

und  12,96  t. 
auf  je  1  000  Wagcmaehskna  AM 
nnd  0,42 1, 

1  529 179  n  1,  168 165  „  auf  die  Heizung  der  DienstrfliUM» 
2^46136  „  „     272  780  „    n    .        n         n  Dampfkessel 

in  den  Waaaerstationen,  Werkstatten 
nnd  Gasanstalten« 

423  651       „       37  581  „  auf  die  Gasbereitun^?, 

474  2i)(i  „   „       45  162  „    „     „    Untcrhaltimg  der  Schmied« 

fVuer, 

 372  808  ^,  „       37  954  „  »ui  audere  Zwecke, 

«HS. w.o.  55447 78&«M  U.  5957 OlOt 

Die  sonstigen  Bet^iebsmaterialien  (RübOl,  Pietrolenm,  Mlnetal' 
aehmiöröl,  HütstbaumwoUe  n.  s.  w.)  erfoi>derten  einen  KoBiettaaf«raiHl  rttt 

15  571  572  c4r  =  517<4<anfl]an  dnrehschnittlleher  Betrfebslünge.  woTt>n  «af 

,    ..      die  Uutcrbaltuiig  der  Betriebauiitt^;!  9  4t>r»(»il 

„  »  ^    mecbauiscUen  uud  imischiiieileu 

Anlaj-ni  ^  ;      8-2f  >  023  , 

audere  Zweckt*  5  2!M>  <iT8  „ 

die  Abgabe  au  dritte   A3  2U0  , 

zusammen  1557  t  572 

zu  rechnen  sind. 
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L>ie  preu».<«iäch-lios8ischen  btaatdcLseubitiineu  hu  Uei-hnuiij^ajahre  l&M,  5^5 

Pur  W.isst'r.  Gas  und  Kh-ktri/.ität  uus»  frouideu  Wrrkcu  siad 
7  493  074        vtTausfj^fibt,  und  zwar 

für  Wasser  2  m)  \  M  M 

„  Gas  4  125  H74  „  und 

„  Elektrizität»)  .    .   .   .   .      7280Ü3  „ 

znaammeD   7  40a  074  M  —  249  M  auf 
1  km  durchschnittlicher  Betrietolfinge. 

b)   Die  Untorhaltung,  Erneuerung  und  Brgänaungr  der 

baulichen  Anlagen 

rerorsachte  eine  Gcsammtatisgfnbe  von  145  BfW  34»  M  =  A  82H  fttr  1  km 
durchschnittlicher  Betricbslang'e,  2  494  t#  lür  1  km  der  zu  nntrrluiltrndeu 
Gleisti.  is,7:^"  ,,  d«T  Gesiimmt-  und  35,^*5  ^/o  dr'i-  silchlicheii  Aus^r.iht'u. 

Von  diesem  njUnif^-c  ontfallcn  auf  dif  ^^w-  hnlichf  Uut«'i-haltun|?  der 
baulichen     Anl«j!:<*n .     fin^«M*echnet     di»*     Ki  iH'mM'imp:     df^  (>hm*f»rtue» 
115  602  44H  cK.  5  «19      auf  1  km  zu  unterhaltender  öti-ecken  uud  l  983 
«af  1  km  zu  uuterbalteuder  Gleise. 

Im  ganzen  wami  2U  «nnterhalten  km  Bahnntrecken  mit 

42  dö9,4f(  km  durchgehenden  und 
15  632,17  ^  Nebengleisen, 

zusammen  ."»K  JUl  .nf)  km  Gleise. 

In  den  durchgeheudeu  Gleisen  waren 

mtt  Stalilschienen   ....  95,51  %  =  40  748,68  km 
„   Eisenschlenen  ....     1,4!»         1  oi:),^:.       \  (•r>.  iien. 

anianmiem  42  650,49  km. 

Die  Bchien«'n  -ind  Uberwief^cnd  auf  Iv'Wücrnt'u  l^u«MN<  iiwclleii  be- 
festigt; auf  oisRmf  ii  ^  hwellon  logen  im  Berichtsjahre  nur  rund  1')  2HI  km 
oder  26,22  *7o  »nd  zwar  auf 

eisernem  Querschwelienoberbau: 

In  Hauptgtelsen  lOltlkm 

„  Nebengleisen  .   .   .   .   .     3 165  „ 

l.H  27(i  km 

Am  Ende  des  Berichtfljahres  waren  vorhanden:  U911  Bogenlampen,  von 
taen  1 978,  und  S771t8  Glühlampen,  von  denen  f)5SM>  Lsmpen  den  elektrischai 
Strom  am  fremden  Werken,  die  flbrigen  aber  ans  den  eigenen  Werken  crliieitea. 
Ausserdem  wurde  der  elektrisrh«-  Strom  aucii  dem  Antriebe  von  £iui-ichtuitgeii 
Im  Werkstätten-  und  EiHenbahiibetriebe  (VVellenlcitungfen.  Pumpen.  Werk7:«»ug- 
ma»cMnen.  r.aufkrJUmt^.  AntV.ir^'e,  Dn-list  luMlMMi.  Srhichi  hnliiu-n)  nutzbar  gematht, 
wozu  671  Motoren  durch  t-iektriscbe  Knergie  belrit  biMi  wurden. 
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586    Die  preassiflch-heMiseh«!!  Suatseieenbabneik  im  Rechnnngvjahre  1680. 

Uebertrag.  13  276  Jon 

eifiernem  lAngsehwell^noberbatt: 

in  Hauptgleisen  1  568  km 

^  Nebengleisen  .   .   .  ,   »       440  „ 

2  008  , 
zusammen  ir>*2H4  km. 
Von  (Ion  ohiffon  Geaammmusgabcn  für  die  gewöhnliche  Untcrhaltang 
▼on  115  602  448  «/«^  beanspruchten: 

die  Löhne  fOr  55  882  Arbeiter  3ö  947  782  «# 

(b.  8.  579  „Beamte  und  Arbeiter**) 
,  die  Kosten  der  Oberbau*  nnd  Baumaterialien,  ohne  die  . 
an  dritte  abgegebenen  Materialien  im  WerÜie  von 

983 940 .«l)   58822176  ,, 

die  80U8tigcn  Ausgaben,  ohne  anssergewOl^nliche  Unter-: 
haltung  und  kleinere  Ergänzungen  in  HOhe  von 

18221237*»     ,   19832490., 

»  ■  • 

zusammen  1  ir>  fi02  44P 
Die  im  iierichtHjaiire  im  Zusammenhang. crueaerten  Gleise,  beziflferlen 
sich  auf  1  74fi  km,  und  zwar  wurden: 

1  124  km  mit  hölzernen  Querachwellen  und 
625  y,     ^  eisernen  ^  , 

2US.  1  749  km  hergestellt. 

Der  Materialverbrauch  betrug  für  i  km  der  unterhaltenen'  Gleise  an 
Schienen  und  Kleineisenzeug  BjB»  t,  an  eisernen  Sehwelleki  1,31 1  und  an 
hölzernen  Bahnschwellen  44  Stack. 

Die  fOr  die  gewOhnHche  Unterhaltung  noch  in  Betracht  kommenden 
KoKten  für  Leistungen  und  Lieferungen  der  Unternehmer  und 
Handwerker  stellten  sieli  aut  Ii)  KiJ  iOO  t^.. 

Die  Kosten  der  ansserp-e wn IniHclu'n  Unterhaltunpf  und  klei 
ner«  n  Erjy/iii/.ungi  ji     tl.  Ii.  der  auf  mindestens  2  000,  aber  wenifrer  als 
;>0(HK>j^  veransehla^tini  Uauaustuhrnn^-en'*  betnig'en  18  221  2M7  und 
Kosten  der  erhebliehen  Er ^r;> ui'-uugcn  (d.  h.  der  auf  30 (KX) -lüC) 0(X>.»i 
veranschlagten  Bauausfühnmgrfu)  auf  10  öBS  724  . 

c)  Die  Kosten  der  I'nterhaltung-,  Erneuerunjr  und  Ergänzung 

der  Betriebhmittel  und  maschinellen  Anlagen 
venirsachten  einen  .\ufwaiid  von  128  404  4  203  JC  auf  1  km  durch- 

schnittlicher BetriebHlflnge,  408  tM  auf  1 000  Lokomotivnutzkm  imd  lOfißJi 
Ar  1 000  Wagenachskm  aller  Art 

1)  Die  fttr  Neubauten  abgegebenen  Materialien  werden  ohne  Belastung  d« 
Betriebstonds  unmittelbar  auf  Baufonds  verrechnet. 
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Die  M  die  Weiketottoarbeiter  und  die  Hi)fokrfi<fce  im 

unteren  Dienste  gesahlten  Lohne  betrogen  ...  47  521 289  M 
{=^9^T»S  für  1000  LokomotiYkm  und  3,78  M  für 
1 000  Wagenacliskm) 

die  nea  bescliafften  Werks tattBmat er iallen,  nicht 
gweelmet  die  an  dritte  abgegebenen  Materialien 
im  Weitbe  Ton  1  752  286  JH,  kosteten  . '  .  .  26  722427  » 

(=55^<iM  für  1000  Lokomotivkm  and  2,10  «i»  für 
1 000  Wsgenachskm) 

die  mutigen  Kosten  (Im  wesentlichen  die  Kosten 
für  Ueferongen  nnd  Leistongen  der  Unternehmer 

nnd  Hmdwerker)  betragen  5096828  „ 

(=  10,80     f^Y  1  000  lokomotivkm  nnd  0,40  «If  für 
1  000  Wagenachskm).  . 
Fftr  die  Unterhaltung    der    Betriebsmittel  und 

maschinellen  Anlagen  wurden  somit  ....  79d42  544<4ft 
nfgewendet 

ffiervOD  abgerechnet  die  Arbeitsausftlhmngen  für 

dritte  mit   .   .     1  484  220  „ 

verbleiben   77  858  324  M. 

IkTon  beanspruchte  die  ünterhaltung: 
der  Lokomotiven  und  Tender  nebst  ZubehOr  ...   34  354  250 

der  Personenwagen  nebst  Zubehör   .  11063815 

der  QepSck<,  Guter*  und  Arbeitswagen  nebst  Zu- 
behör  27  238022 

der  Balmdienstwagen  nebst  Zubehör,  der  Dampfboote 
ond  maschinellen  Anlagen  der  Tr^ekte  sowie  der 
übrigen  meohantscfaien  und  maschinellen  Anla^f^n     2  462  043  „ 

znsamiTKMi    75  1 18  130  «M, 
wälirf'TuI       Mnss(  r«r«'\vrihnliche  Unterhaltung  und  Er- 

gänzang  den  Betrag  von   2  740  IIH  „ 

erforderte. 

Zusammen  also  wie  oben    77  858  324  jü, 
FBr  die  Beschaffung  ganaer  Fahrzeuge*)  sind, 
und  zwar: 

für  436  Lokomotiven  ^   .   .   21 863  504 

^  597  Personenwagen   7  837  483  ^ 

«  316  GepAok-  und  6  234  Gflterwagen  .   .   .   .   19  361  026  „ 

im  ganzen   49  062  013  «i« 

sil^ndet  worden. 

'  >)  Wegen  des  GetiUumtzagHngeH  an  Betriebsmitteln  im  Lnuff  des  Berichts- 
lAniieigleiche  die  Oarstellang  auf  S.  366  dieties  Berichtes. 


1» 
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d)  Fflr  Benutzung  fremder  Bahnanlagen  und  fflr  Dienat- 

leistungcn  fremder  Beamten 

aiud  :>  4 1 8  898  t#  0,70  %  GcsammirtUögaben  und  180.^  auf  l  km 
durcbschnittJicher  Botriebslüiig*'  uud 

e)  für  die    Benutzung:  fremder  BetrieV)sinitte  1 

iS212A2'6vU  veransjfabt  worden,  d.  ».  1.71%  der  (TeBammtautff^beu  und 
441  J6  aof  1  km  dnrcliscluiittlicher  BctriebBlftnge.  Fremde  LoiBomotiven 
sind  nur  in  einigen  wenigen  Fallen  in  Anaproah  genommen  wordeiL. 

f)  Uutur  düu  verfehle deuüu  »ou.t»tigüA  Aufgaben, 

welche  insgeaammt  22  375  787  •«  oder  743  «ifK  für  1  hm  duTChecfanittlicbe 
BetriebalAnge  und  2/)B%  dor  Gesammtausgaben  betragen  haben,  sind 
besonders  hervonniheben: 

die  Ausg-aben  an  Steuern.  Komniunalabg^aben  und  öftent- 

liehen  [.asten   13  1*26  481  ji, 

darunt<?r  die  Kinkomnienstem'ni  (an  Gemeinden 
11  416  2:yH  j^.  an  Kreise  287  2o3  .H)  mit  11  653  011  M, 

m 

die  Real8t«'uern  (an  Gemeinden  1  028  2H2  .  an  Kreine 
24  191  ,«1  mit  \0:r2V2:\,U.  die  Abjrjiheu  an  auss««r- 
preuBHiHclie  Stallten  mit  153  022  und  die  sonstigen 
Sitcueni  mit  267  525  «M; 

die  EnttiohAdignngen  anf  Giund  der  Haftpflichtgesetse  3  900  377  , 
(=  130  «ff  auf  1  Ion  dtarehechBittlieher  Batdebiltage, 
3^00  Jt  auf  lOOOO  WageMohekm  aller  AM,  l2fi»M  auf 
1  OOa  Zuglcm,  7,04  .if  auf  Je  1 000  bofOrderta  Fenotten» 
1,46  «it  auf  1000  Achskm  der  Personenwagen  und 
2,119  iM  anf  10  ODO  Personenkm); 

Ersatzleistung«  11  für  v.Tlnn  nr.  vrrd«>rUeue  und  l>«'schä- 

dij^e  Tninspnri-.  i^rnstiindc  u.  h.  w.  .......      1  Oüö  HDB  ^ 

(-0,44<<6  auf  jr  in(HM)t:kni  und  1,07  für  je  10000 
Ackjskni  der  Gepäck-  und  Guterwagen),  sowie  eadU/oh 

die  sonstigen  Entschädigungen,  als  Rückzahlungen  ron 
Fahr-  und  Frachtgeldern,  An*  und  Abfhhrkosten,  sowie 
Lager-,  Stand*  und  Wiegegrid   923  994  « . 

Die  Hain-Meckar>Klsenbaho. 

Die  Main-Neckar-EisenlMihn  ist  ein  gemefnacltafkl&chea  Untttm^hmcA 
der  Staaten  Baden,  Hessen  und  Preussen.   Die  Verwaltung  und  der 
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werden  einheitlich  von  riurr  Direktion  «i:«'I«'ii«*t.  <li»'  ihn'n  Sitz  in  Darm- 
Staidt  hat,  lind  zu  der  Jeder  der  drei  StaiUen  ein  Mitfjlied  bestellt:  das 
hessischo   führt  don  Vorsitz. 

AIlo  Einiwibiueii  den  Unt<-rneiimi-ns  sind  Einn.-ihmen  der  (^tf^mein* 
Schaft-  AuH  ihnen  wM-don  znnAchst  dio  sjlmmtliehen  BctrichsauKg-abcn 
be*»tritteii.  Di>r  Uehcr^chafis  wird  antcr  die  drei  Staaten  nach  dorn  Vor- 
liftitniss  dnr  antheili^n  Baalcapitalir^n  vcrthollt. 

I>ic  Gi^tiammtlflngü  betril^t  96.17  km,  davon  wurden  7  km  cini^hMSig, 
^.71  lern  zireigleisi«,^  und  3,46  km  dmigloUii^  betriehen.  Die  BetriebsUhige 
berechnet  sich  anf  07.^^  km.  Der  preiissische  Antheil  an  der  Main-Neckar- 
Bahn  beträ^rt  ^^.f>2  km.  d«'r  H---v,  iis  40,37  kiu  vuid  der  Badens  ;^H.7s  km. 

Xebrn  dem  Betrirh«-  auf  d«'n  eipfi'nen  Streek«*!!  hat  die  Hahn;;emein- 
schaft  stjwitsvrrtrajrsmässiyf  nocli  den  FahrdicuNi  nut  d"-r  ansschliesshch 
zar  b.niischi'n  Staatsl>ahn  j^<'hnri«fen  9.3n  km  lanj^en  Str»H'k«-  F!i«  <lrieii?<- 
feld — Mannlielm  im  Auschliiss  an  di«-  '/a\'^v  ihn-r  Hauptbahn  zu  h  i.steu. 

I>as  Baukapital  betrag  Ende  des  Kalenderjahren  ^)  181K): 
flir  die  badtschon  Strecken    ....     8  (>or>  <K)7 
^    ^   heftsittcbcn  Strecken  ....    10:il4:tHI  ^ 
„    ^    prea88i»che  Strecke    ....     5  *>r»7  799  „ 

im  giiuzc^n    '24  .'»THOHT  J(> 

oder  auf  1  km  Bahnlftnge  255  5(J9  «iM;  im  Jahreftdnrcbfichnitt  »teilte  e^  «icii 
auf  24  558  759  Jt,  Von  dem  fttr  die  prensRiHche  Streck«*  aufgewendeten 
Anlagekapital  entfallen  auf  1  km  705  461  J6, 

Die  Anzahl  der  beförderten  Personen,  einecblietittiich  de»  Militärs, 

betrug: 

'     PerHoiien  % 


in  der     I.  Wagcnklattse  '|  68415  .  1,16 

^    „      n.           ^    5(K)1>1H  9.99 

„    in.           ^    5  101951  m^^fi 

bei  der  Militilrbefrtrderung   149078  ,  2^2 

zuftammen    |  5  90})(>57  lüO.oix 

An  Gütern  —  ohne  Dienst-  und  Postgut.  Militürgut  auf  Militfir- 

tahrscheine  und  lebende  Thiere  —  sind  1  362  (Xwt  t.  an  MiHtftrgut  7  7f)9  t^ 
an  Vieh  20  791  t  befördert. 

Das  KaleiMlerjatir  \si  /,ii;^U'ich  Ueilmuiifrsjalir. 
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Die  (reBaminteiiiiiahme  betau  g  8  630  603  «M. 
Davon  entlallen  aul': 

den  Pereoneo-  und  GepAckverkehr  4  ddö  619  «i^ 

den  Gflterverkebr  (einschl.  des  IHenst-  nnd  Postgates, 
des  Mflltärgtttes  auf  Militärfabrscheine  und  der  lebenden 

Thiere)  3  398  160  „ 

«die  sonstigen  Einnahmen   .   .      895  719  „ 

im  «;miiz*'U   8  630  öO.'i  ^ 

auf  1  km  Betnebsläug«)        8tt  718  „  . 

Die  Gesaxnmtausgabe  betrog  6  523  219  M. 
Davon  entfallen  anf: 

n)   IN' rss»»  11  Ii  die  Aub^abca. 

1.  Besoldungen    (Gehälter),  Wohnungsgeldznsehllsse, 

Stellen*  und  andere  persönliche  Zulagen   1  087  4ö9 

2.  BesOge  und  Löhne  der  nicht  etatsmilssigen  Beamten 

nnd  Bediensteten,  sowie  der  Arbeiter   675  409  „ 

3.  Tagegeldtü*,  Reise-  und  Umzugskosten,  sowie  andere 
Nebenbezüge   309  314  ^ 

4.  hWr  Wohlfahrtszweckc                                         .    .  69  942  , 

im  ganzen  a    ...    2  142  124  «K. 

b)  Sachliche  Aasgaben. 

5.  Für  riitoilialtuiig'  und  Er^äiizuiig  der  Aus>t;if tun^s- 
gegenstüridc,  sowie  für  Be»chaftung  der  Beiriel).«*- 
materialieii   U27  Oö3  „ 

6.  Für  Unterhaltung,   Emeuening  und  Ergänzung  der 

baolichen  Anlagen  12111 75^ 

7.  Für  Unterhaltung,  Emeuening  und  Ergänzung  der 
Betriebsmittel  und  der  maschinellen  Anlagen  .   .   .   .    1  186  844  ^ 

8.  Fttr  Benutzung  firemder  Bahnanlagen  und  für  Dienst- 
leistungen ft*emder  Beamten   654  862  „ 

9.  Für  Benutzung  fr  emder  Betriebssniittel   'M'2  220  „ 

10.  Verschied«'ne  Ausgalien   ^ 

im  ganzen  b  4  381  095  «# 

Gresammtausgabe  a+b    .   .   6  ö23  219  , 
d.  i.  auf  1  km  Betriebslänge       67  0&6  ^  . 


Im  Verhältniss  zu  den  Einnahmen  haben  sich  die  Ausgraben  auf 
76,58  %  hezittcrt. 
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Oer  zur  Vertheil  Uli;;:  ;;t'lau;rtf'  üeberschnHH  Imt  2  10H792  botiag«Mi. 
Er  entspricht  einer  VeivJnsung;  di*s  thirchschiiittlicJit'ii  Anliig-ekaiiitiils  vou 
24  558  Tr»f>  M  zu  8,57 

Von  dorn  Uelx  i  sclniss  <'r}ifi«*ht  sich  ffn  Tr»  u?>r^.  n  »  in  Aiithcil  vuii 
484  öüT  und  nach  Ahzufj  «•ini«'«  !'  von  Pn'Uis^i-ii  alh  in  zu  hcstroitenden 
Aus^atbeii  in  H^^hc  vou  .'>(> .")()( )  ein  solcher  von  42H  IHT  M,  Duä  preuä- 
sische  Anlagekapital  hat  sich  bieinach  zu  7,57  ^/o  verzinst. 

Die  WilhelmBhavea-Oideu burger  filaeobahn. 

Hetrie]»  und  Verwaltung  der  .">2.3B  km  langen  Bahn,  davou  7,3"  km 
zw.  i;rrieisicr.  führt  die  ^rosshensogUch  oldeuburgische  Re^erung  auf  ihre 
Aileiiii^n  Kosten.  Prcussen  erhält  von  der  giesammten  Roheinnahtne  der 
Bahn  nO*»  o  dessen,  waK  ttber  18  000  ./M  bis  zn  60000  und  fK)<Yo  dessen, 
wat»  aber  60000(#  für  eine  preussische  Meile  (gleich  7,632  km)  aufkommt. 

Das  bis  zum  Sehlasse  des  Kalender»  (gleich  Kechnangs-)Jahres  1899 
xerwendete  Anlagekapital  beträgt  7  876544  mithin  140827  «/il  für  1  km 
Bahniftnge.  Der  Antlioil  Preussens  an  der  Roheinnahroe  des  Jahres  1899 
beiaoft  sich  auf  678  719  «4«  oder  9,S0  %  des  dnrchschnlttllcbeu  Anlage- 
kapitals. 

An  Ausgaben  hatte  Preiisi^en  fUr  Ergänzungen.  Erweiterungen  und 

Verbesserungen  im  Jahre  1H9U  den  Betrag*  A'on  1H9H()0.J€  od<'r  20.02  •'/(> 
der  Kiimuhiiie  aufzuw«Miden.  Hieraus  ergebt  sich  ein  Urb^rschuss  von 
5<)8  1>19.<<.  Das  durchschnittliche  Aulajjekupital  ist  zu  <i,9t)  ^„  verzinst 
wordeti. 

IHe  olterschlesfschen  Sehnalspurlialineii. 

Die  nur  d«Mn  Gilterv^nkflir  dirn«'nd»'n,  dureh  die  knnij^l.  i'^i>*«'nljalin- 
«iirelction  Kattowitz  vcrwaltett  n  (ilMM'sehl'  sischrn  Schmalspurbahnen  sind 
auf  Grund  des  Gesetzes  vom  '24.  Januar  lss4  t(;.-8.  S.  11)  «m  I.März  ISSl 
als  ein  Theil  dt;s  oberschlesischen  F^isenbahuunternehmens  in  d<m  Belitz 
des  prenssischen  Staates  übergegangen. 

Ihre  Oesammtlänge  betrug  am  Schlüsse  d<tft  RechnungsjahreK  1899 
und  im  Jahresdurchschnitt  129,04  km. 

Das  gesanunte  Transportgeschäft  i^t  vertragsmässig  eini«ni  Uuter^ 
nehmer  —  bis  zum  SO.  Juni  1904  —  übertragen. 

Die  Bahnanlagen  werden  von  der  kOnigl.  Kisenlmhu Verwaltung  be« 
triebsffthig  hergestellt  und  erhalten.  Die  Übrigen  für  den  Bctriel>  erfor- 
derlicben  Leistungen  werden  vom  Unternehmer  auf  eigene  Kosten  aus- 
fuhrt.  Als  Entgelt  fär  die  ihm  vertragsmäH:«!^'^  •  iu;:i  rMumten  Vortheile 
zahlt  der  Unternehmer  von  allen  befTVrderfen  Gütern  einen  Frachtantheil 
von  '»0"  „  der  tarifmÄssijren  Satz»«  nach  Ahzu;?  der  in  letzt^M-e  emg»*n'sch- 
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nctoii  Abfmif^iiigMgohtthr  von  %i  ^  für  lOOk^tmil  ansscrdem  10"/»  von 
den  Rrtrff^cn  der  Intztcrcn  Gt>i>Uhr. 

I>HK  AnlA^^knpitnl  h<>tnt^  am  Ende  dva  Recbniui|F^jiihivt(  l)j09 
11  108482  <ir,  mr  1  km  Dalmlüiieo  mimji  nnd  im  JahreKdnrcbi«chn!tt 

11  mi.m  ,4f. 

l>«'r  H«*n*i<'hsinift«  !i>.n  k  l»<  >t.iiic]  .-ms  i'.i  L*»k»>in«»tiv<?n  luul  ;>  öi»."»  (»uUrr- 
w.»fr»  n  mit  cinrr  (lurcbsciiniitliflu'u  Trn*ffHliigkeit  von  Tk'T  t. 

Die  Summ«'  dor  l»«'frtrdert<'n  Gilt«' rmassen,  mit  Ausnahme  d»« 
fhic|jtfr<?i  bcff)rd<»rt«m  DieuKtflrutf»».  botrug  :^  007  914  t 

D(T  AntlH'il  d<*r  pn'ttsslitchon  StaatKoisenbAhnverwaltnnf 

an  don  Einnahmen  hetnif^  ll78fi6Ac4 

di«  KC)iiKti{^n  Einnahmen   56  5<»2  . 

mit.liiii  iVu-  rM  sainintriim.-ilinn- .    .  12Höl(iO,)^ 

auf  1  km  diirelisdmUtlicher  Betrieb«iiiinge. 

Dio  von  d*»r  Staat}((MH4.*nbahnvr!rwaltnnf^  vcrtragsrnftsidir  «n  leistendmi 
AtiH|vnb<*n  b«tni^*n  ir>4  102  <n^. 

Von  don  GesammtanK^nhi  ii.  i  l2.i«i'Vo  d«  r  Gcsammtoimiahmen).  oui- 
fallon  auf: 

<li«'  |>»'rs(")iilic)u'!i  Aus^uIm'h   r>8s,*)T<'' 

^    I^it«'tii}ilmii^  (1<-r  liahuaiila^^i'n   _ 

„   s<»nMiK»*n  Aus^rabt'H   H>43  , 


d.  Ii.  <'iiic  \  «  rziiisinifr  «l»  .'*  «liiivlischnirtliclH'ii  Aiila^fekapitalH  von  }♦.•;«'%, 

G«§iiwmtb«trlebe«rgebDi8fi. 

Et*  crjral»  sich  hit  i  nacli  ein  l  <'lMTHchUB.s  für: 

dir  i»r«*nssiKeli-h<'ssiHchon  StaatsoiKenbahnen.  oingerpchnet 

dio  obprsehlefliHClion  Schmalspurbahnen,  von  .   .   .  r>():^  418440.«. 

^  Wilhc*lm8hav<''n*01di>nbnr^'r  EiRonbahn  von  ....  »Oft  919  - 

«  Main-Nf*ckar(>iftenbahn.  prcnnsisehor  AnrMI.  von  .   .  428167  - 


auf  1  km  (lnr«^li8chnitrlich<M'  Kotriobttlänge 


zusammen  IM  102  «ir. 
.   .    .    .  IIW.. 


Hier^Mm  wnrd«*ii  an  II 


Zfisanimt'n  also  von  insp-sammt  r>()l  .H.Vi  rijli  <*'. 
rssrn  al.-uM  tuhit   10  442  7.W.«. 
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Die  tayeriscben  Staatseisenbahnen  uml  ScUffahrtsbetrielio 

im  JahM  1S9».0 


A*  Stuiteeiaeiilialiiiak 
1*  Ltagn« 


1898 

1899 

Es  betrufi:  i^iii  Jahresschluss: 
die  Eigeuthamsl&nge  im  ganzen    .  . 

Kilometer 

5  640,4S 

5  720,89 

davon: 

4070,8» 

4077^ 

1 670,10 

1648,86 

Vua  der  Eig'eTithanislänjj:e  entfallen:  ' 

aaf  Oesierreioh  (Böhmen)  

47,28 

47,98 

,  PrenBBen  (Reg.-Bes.  Kaasel)  .  .  . 

4,4« 

4.8» 

4,17 

4.17 

80^96 

30,98 

y,  Sachsen- Weimar  

5,07 

5,07 

Bayern   

5  548,36 

5  628,92 

£s  kommen  mitbin  in  Bayern  durch- 

scfanittlich  an  Bahnlinge; 

«nf  100  qkm  Fiftche 

7,988 

8^048 

r,  lOOOO  Einwohner  

11,027 

11,141 

')  VpTgl.  Archiv  1900  S.  1000  u.  flf.:  Die  bnyorischeri  Staatsbahnen  und  Schif- 
i»hrti>beüi<^be  im  Jahre  Hie  Angaben  sind  doni  Herii-ht  über  die  Ergebnisse 

ßeiriebes  der  köni^l.  bayerischen  Staatseisenbahnen,  der  Bodensee-Daiupf« 
KhifTahrt,  des  Ludwig-Donau-Mainkanals  und  der  Kettenschleppscbiffahrt  auf  dem 
Hain  im  Betriebsjahre  1699  entnommen. 
Aidivfir  BimlMhevMMi.  VWL  89 
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Die  GesammtbotriebBlänge  ergiebt  sich  (unter  BerücIcsichtigaiiK 
▼OB  99,66  km  verpachteten  und  18»79  km  gepachteten  Strecken): 

Ende  1898  zu  .   .   6  559,68  km. 


1899 


5640^ 


Im  Jahresdurchschnitt  betrug: 

1896 

1699 

km 

5459,70 

5665.« 

n  Betriebalflnge  im  ganzen  .  .  . 

n 

5d78^1 

5584,M 

desgl.  fllr  Personenyerkehr    .  . 

5  331,86 

5511,66 

Güterverkehr  .    .    .  . 

n 

6  371,52 

5577,38 

zweigleisig  waren: 

von  der  EigenthumslAnge  .   .  . 

n 

1687,99 

l  778,88 

„     n   Betiiebslftnge  .  .   .  . 

n 

1640,99 

1 

1731,99 

An  Anschlussbahnen  für  nicht  Öffentlichen  Verkehr  bestanden  1899 
ööO  Bahnen  gegen  479  im  Voijahr. 

2.  Bankosten. 

Es  betrag  der  (JesammtbanaofWand  einsctUiesslich  der  Kosten  für 
erhebliche  Ergftnztmgen,  aber  abzflgUoh  der  Leistungen  dritter: 


am  Jahresschloss  M 

im  Jahresdurchschnitt  , 


1  Ö98 


1  b9» 


1251  529  915  |  1  286147  702 
1234380417  I  1267  782284 


Von  den  Gesammtkosten  am  Jahresscliliiss  1898  entfallen: 

Baukapital 


a)  auf  die  vom  Staate  gebauten  und  erworbe- 
nen Bahnen: 

I.  eigentlu'h*'  StAatabahneu  

II.  Vizinalbiiluien  

TU.  vollspurige  Lok;ill»alm(?n  

IV.  schmalspurige  Lukalbuhu  

susammen.  .  ,  . 
dagegen  1896    .  . 

b)  auf  die  von  Gemeinden  und  Privaten  ge- 
bauten, gegen  Verzinsung*  und  Tilpptmg  des 
Baukapitala  überoommeueu  Bahnen  .  .  . 


Länge 

km 


ftberiiaiqkt  .IVrllEm 


3  987,.^: 
167,4j 

05,34 


5866,» 
5904^ 


I  122  446  662  261 4;^ 

16  465  611  9231». 

7155<i5b3  59  H% 
1526  948  i 


1210686794  j 
1 170906649  ' 


a4öüOooo 
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3.  Belriebsmittel  und  deren  Lelstoogeo. 


1  öUrt 


I  H  9  !> 


Der  Bcbiünd  ergab  am  Eude  des  Jahres:  »1 
Lokomotiven  Stflek 


Tender  

F^nonenwagen  .... 
GepAck-  und  Oftterwagen 

Privatgiltcrwa^en  .  .  . 
Bahnpostwagen  .... 


I 


Auf  je  10  km  BetriebaUInge  kommen: 

an  Lokomotiv«'!!  

,  Personen wajjciiachsen   .  . 

mit  SitzpULUen  

Güterwagenachsen  (eigenen) 
mit  Ladegewicht  .... 


Auz. 


n 
t 


Ansrüstnngr  für  diirchgeht  udi"  Bremsen 
(voniQhmlifh  Weatinghoase  *  Luft- 
drockbremae)  besassen: 

Lokomotiven  Stack 

I  mit  Bremsapparat  „ 

Penonenwagen  ^       ,  . 

^     \    ^  Leitung  .    .  „ 


Gepäck-  nnd  | 
GOterwagen  \ 


n 


Bahnpostwagen 


Bremeapparat  „ 
Lßitong .  .  yt 

BremBapparat  ^ 
Leitung .   .  „ 


15d9 
1076 
3619 
22  561 

855 
334 


2.77 

'247 

81^1 
454,19 


897 

2  85H 
745) 

lim 
156 

322 

12 


1  ÜÜ6 
1 116 
4  016 

23  755 
878 

;5;i4 


2,A5 
16,19 

282 
H4,80 

47d,4s' 


i»68 

M  2Hr> 
~iV.l 

2  159 
364 

B22 
12 


Die  Beschaffungsküston  der  Betriebsmittel  (einschliesHÜcli  Zu- 
behöntttcke)  stellten  sich  £nde  1899  fELr  10  km  Betriebslänge: 

für  Lokomotiven  nebst  Tendern  ....  auf  132  224  ji 
,  Personenwagen  „     63  692  ^ 

„   Gepäckwagen  „       9  35G  ., 

„    (lütt  rwagen  „  lH;iG40 

Bahnpostwagen  n       bl^i  „. 

Die  Kosten  der  Unterhaltung  (einschliesslich  Erneuerung  ein« 
nloer  Tbeile)  betiiigen  nach  Abzug  der  allgcuieinea  Unkosten: 

3*1* 
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1898 

1899 

bei  den  Lokomotiven  nnd  Tendern  Jt 

8660  779 

8867462 

^     y,    l^ersonenwagen  „ 

1  118  002  i 

1  166  668 

«     ^   GtepAck-  und  Güterwagen  .  „ 

24^148 

2649287 

„     y,   Balinpofttwagen  „ 

109060 

120469 

Die  Leistnnfjen  der  ciprenen  Betriebs- 

mittel  ergaben    (auf  eigenen  and 

fremden  Strecken): 

Lokomotiven: 

45  2ö2  Ü7b 

4  b  b86  102 

im  Rangirdienst^)  ....  „ 

12  908  640 

14  038630 

1 692 172 

1966  2a0 

xn  R  Arn  m  An 

64  880  862 

dnrcoeehnittUcn  für  eine  Lo- 

39  743 

41825 

 ,                                                                       A      m  «  

^Kd^^V  rfhrfh^v 

887  902  689 

376046680 

dui  i  lischnittlich  für  1  Achse  „ 

41  394 

12  008 

uciiackwapen   „ 

103  280  801 

103  o34  9W 

durcUsctuiittlich  für  1  Achse  „ 

51  244 

öO  554 

'7e^Q  o\{\ ns^fx 

040  09I  OoO 

dnrcheehnittlich  fDr  1  Aohse 

17  814 

17981 

A  TT 

66 161 868 

69  444184 

dnrehsehnittlieh  fOr  1  Achee  ^ 

72  747 

70688 

sämmtliche  Wagen   „ 

1  260  154  858 

1  381  662  392 

An  noobonnenKiiomeiem  sina  geieuiet» 

10811316  204 

11848189400 

dorehschnittfloh  ftlr  1  Betriebskm  „ 

2009946 

2121681 

„            „1  Nutz  km     .  _ 

238 

242 

Beintiinnenkilometer^)  sind  ge- 

2  571583  982 

1  2  818410247 

1)  1  Rangirstunde  =  10  Lokomotivkm. 

^  Personen  nebst  Handgepäck  (zu  76  kg  gorechnet),  Gepftck,  Ilunde  (zu  10  kg 

gerechnet),  Güter  aller  Art  (einschliesslicli  Eisenbahnfahrzeuge  als  Frachtgut). 
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An  Achskilometern  wurden  von  eigenen  und  fremden  Wagen 
aller  Ait  auf  eigenen  Betriebsstrecken  geleistet: 

1899    .   .    .    1 610  390  097  Achßkm, 
dagegen  1898  .  .      1506  907  419  „ 

4.  YerkAhreergebiilsM. 

a)  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Im  rersonenverkehr  ergab  bieli  gegenüber  dem  Vorjahre  eine  Zu- 


oalime 


bei  der  Zalil  der  beforderten  l'i  rsuiK  n 
,      .,      „    geleisteten  Person<'nkin 


Einnahme  aus  dem  Personenverkehr. 


.  um  6,51  »/o, 

1»     ''^'^  n  1 


wie  die  nachstehende  ZnsanunenateUnng  seigt: 


Beförderte 

Zurückgelegte 

Jede  1 

Erstelce 

Klane 

Personen 

Pevsonenkin 

Person 
durchfuhr 

Einnahme 

überhaupt 

hl 

ftherhanpt 

In 

durch- 
schnittlieh 

flberhanpt 

hl 

% 

Ansahl 

•/• 

km 

ii   I  .  . 

SlOOTfiB 

0^ 

88988146 

%n 

164,M 

9868048 

8^ 

,  n  .  . 

3488186 

6*4» 

810989817 

16,40 

8iM 

10468666 

98,1t 

.  m  .  . 

4ia008«8 

91,M 

1064079489 

77^ 

96,u 

99994689 

8M 

Mtlrfthr- 

kartm  . 

964679 

2,13 

61  793  860 

64,06 

84Ö431 

IM  .  . 

45948886 

• 

lOOyoo 

1869794961 

lOCM» 

8(Mt 

48888666 

109^ 

im  .  . 

4248878» 

ICOyoQ 

1996801 140 1  100^ 

1 

80^7 

41 1B8967 

lOOyoo 

tSWanbr. 

6pi 

6t49 

Auf  1  km  Betriebslänge  kommen: 

beförderte  Personen  Anz, 

zarflckgeiegte  Personenkm.  .  .  .  „ 
Bbuudmie  ans  dem  Personenverkehr  M 


1898 


1899 


7  969 
243578 
7  718 


8  210 
248  532 
7963 


Von  den  im  Jalire  1899  beff^rderten  Personen,  geleisteten  l'ersonen- 
tolometem  und  erzielten  Einnaiimen  des  Personenverkehrs  entfallen  in 
Honderttheilen: 
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1 

1 

Personen 

Penonan- 
km 

1 

1  Euiiuiime 

■  •  1 

•/. 

i  % 

auf 

! 

einfache  Fährkarten  

18,12 

25.08 

f 

33,03 

Kiindreiseheftc  und  -Karten .   .  . 

0,10 

0,52 

0,65 

Hückfahrkartcn^)  

65,19 

56,03 

46,71 

zusammenatellbare  Fahrscheinhefte 

2,46 

9,W 

12,78 

Vorortfahrkarten 

19m 

1» 

Hilitfirflahrkarten  

2,18 

Ajbl 

n 

0,01 

0,08 

ff 

Eri^änzüngBfahrkarten  

2,50 

Die  Einnahme  betrug  1899: 

in    I.  Klasse  .   .   .  . 

«    n.     ^     ,  .  .  . 

«   III.  „   

filr  Militärfahrkaiten  . 


für 
1  Person 

13,27 

0,72 
0^8 


I 

[  1  Personenfan 

i 

-L 


r 


8,07 

2,81 
1.57 


durchschnittlicli  1899 
dagegen    .   .  1898 


0,97 
0,97 


3^ 
3,17 


Die  Cresammteinnahme  ans  dem  Personen-  and  GepAckverkeiir 
stellte  sieb 

1899  anf  .   .   .   46665027  «l^, 
dagegen  1898   „   .   .    .   43  668481 
mithin  1899  mehr  .   .     2  996  546     =  6,8b  y,, 

b)  Gaterverkehr. 
Ih  r  Oütorv«-rkehr  7A'.i^  1899  ^ej^'enüber  dem  Vorjahre  einf  Zunahme 
bei  der  Zalil  der  beförderten  Qütertonnen .   .   .  am  b,lS% 
^    ^     „     ^   zorttckgelegten  Tonnenkm  .   .   ^   9,7fi  „ , 
„   Gcsammteinnahme  (mit  Neb<^nertrjigen)  .   „   4,89  « . 
wie  aas  nachstehender  Uebertieht  erhellt: 


*)  Mit  Zeit-,  Schüler-,  Arboiterkarten  und  Fahrscheinbücheni. 
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'  s 

1 

« 

a 

» 
• 

»                     o  ?« 

t-     »     »     >-  - 

j£    af   ^    t-"    C  71 

1*  1   1  1 

k     ^  1 

=5  g 
»-  o  ^ 
ig  H 

i  ^  $  i  i 

M  II  i 

■  m 

S     %  1 

s  ?;  s       s.'  s 

CO         c   0«  cT 

SS  s 

g  i 

^ 

1  s  ii  § 

—   1^    •*   St  9 

SS  X  Sn  z  Ä 

-  s  ^ 

§   1    1  ü 

t  % 
III 

.Jede  Tonne 
durchfuhr  i 

durch- 
schnittlich 

kin  ' 

t-*        I*        ?^  "C 
X 

»c"               ~  — 

»O     ^            Ci     t"*  Q 

3.^    1     ^  ! 

90      ^  ' 

:  CD 

«  a 
&o  o 

Are  a 

c-  a 

.  ^ 

3 

S  6 

i  ^ 

Ä    S    $    «    S  Ii 
o"  -  ^  o 

1  5  1 

8  1 

1  i  1§  1  §  § 

-*    -f           »o  p 

t    -s    '2    'S    t'-  5 

>^ 

C:           <•  *i 

-  ce 

§  ä 

Ol 

8  i 

•1  4t 

Beförderte 
Tonnen 

c  -S 

—  o 

S    2    3i    £    S  S 
c   g  d"  «F  ©  c 

8  .5    ^  < 

2 

1  < 

M  — 

1  o« 

i|  - 
II 

-     -1    Q    'X    -r  :c 

71    *  35 
-t     —     CC     0»     CO  «c 

)g      i  s  "  = 

r- 

1«.  1« 

«  SS 
1-  r>- 

1   1    1  1 

i 

1  A« 
1  ^ 

u 
el 

1 

i 
1 

•         ♦         •         •         •  ^ 

.    a   S     •     •  a 

§^  -  .'^    •§  i 

—   2  S  .S  'S  ~ 

H  £     >  M  Q 

2     2     O  • 

a    -    i:  • 

ü  w 

s       f  • 

-  Ä 

r       ■-        >  © 

i  ä  ^ 

-£     §)  g 

^  s  ^ 
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6«     Si  CS 
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Auf  1  km  ßetriebslänge  kommen: 

beförderte  Tonnen  Ans. 

geleistete  Tonnenkm  „ 

Einnahme  aus  dem  Güterverkehr  .  M 


Die  Gfiterbewegunpi'  auf  den  bayerischon  Staatsbobnen  ergab  IB!^ 
xnsammen  pacb  allen  Verkebisbeziiken  (anmcbL  des  inneren  Verkehn): 


^          1  R  R 

I  O  9  Q 

1  R  9  9 

3462 

3506 

459333 

485537 

1       17  998 

18  077 

1898 

1899 

Veisand 
t 

Empfang 
t 

Veifand 
t 

Erapfang 
t 

9661065 

6863191 

9647458 

6406987 

davon  kommen  anf  : 

111009S 

199  966 

1065990 

2IB9n 

Steinkohlen  (60)  

31467 

19016« 

94416 

1961917 

Braunkohlen  (6)  

323 

1869  277 

341 

1887  29B 

Getreide  (28)  

3ÜÖ  709 

138196 

265655 

Bier  (3)  

380483 

949 

338  ß76 

1031 

Eisen  und  Suhl  (ii  bis  19)  . 

92778 

370802 

105184 

1 

4f&m 

5.  finanzielle  Ergebnisse. 


Es  betrogen: 
die  Betriebseinnahmen: 

j  1896 

1  899 

I    102  990  322 

161  37Ü92T 

28443 

28896 

„    1 000  Nntzkm  

1  3376 

3205 

y^    1 000  Wagenachskm    .  . 

101,53 

100^1 

die  Betriebsansgaben: 

104  257  707 

111  834  667 

in  Prozenten  der  Einnahmen. 

68^15 

69,30 

1  19383 

20036 

„   1 000  Nntzkm  

2300 

2283 

„    1 000  Wagenachskm    .   .  . 

•  » 

Ü9,19 

69,30 
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der  Uebencboss: 

im  ganzen  M 

titf  1  km  BetriebsUnge  ^ 

m  Prozenten  der  fcmnabmen     .    .  ^ 

,       ^       des  dorohflehnitUicben 
Anlagekapitals  •  » 

Die  reinen  Betriebseinnahmen  und  Aas- 
gaben  (nach  den  Abasflgen)  stellten 
lieh  wie  folgt: 

Einnahmen  im  ganzen  tU 

Ausgaben  überhAupt  „ 

Die  persönlichen  Ausgaben  betrogen: 

im  ganzen  iM 

anf  1  km  Betriebslänge  „ 

^      1  000  Nutzkm  „ 

.  lüOOOO  Wagonacbakm.  .  .  .  ^ 
,  100000.lt  Einnahme  .   .  .   .  „ 


1808 

1  189» 

48732615 
9000 

1  49542260 

;  8872 

an  70 

3,91 

'   151895  531 
j    97  5Ö4  782 

1 

160  268i)6l 
105  944  881 

50352  219 

0  861  1 

1  III 
S341 

32912 

54  304  908 
9  724 
1  109 
3  872 
33  651 

6.  UnlUle  beim  Slsenbahabetriebe. 

ESs  ereigneten  sich  1899  ttberhaapt  an  Unmilcn  im  Betriebe: 

%leisangen  38  (davon   32  in  Stationen), 

^MMunenst^^sse  52  (    „        46  „        ^  ), 

i(nii%ünfiUle   .   383  (    „      272  „        „  ). 

zusammen .  .  478  (davon  850  in  Stationen), 

dagegen  1898  475  (    „      346  „        „  ). 

Bd  sAmmtliehen  BetriebsonfUlen  veronglüokten  1809: 

ß«i»ende  37  Personen,  davon  13  get«'3dtet, 

Bahnbeamte  and  Bahuarbeiter  .    .    .    299  ,     ^  73  , 

swMtige  Personen   80       »     .  47      ^  , 

misammen.  .  416  Pefsonen,  davon  133  get^idtet, 
dagegen  1898  417       „     ,     „      106      ^  . 
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1898 


1899 


Durchsehnitdlch  komm^ 


Tüdtangeo 


Ver- 
letzungeu 


Tödtangen 


letsoiig^n 


«}  bei  den  Reisenden: 

auf  je  lOOOOOOO  Beisende  .  . 
„    ,  10000000  durchfahreue 

Personenkm  | 

Ii)  bni  den  Bahubeatnten  n.  Bahn-  j 
arbeiteni  im  Dienste: 
auf  je  lonoriOQO  durchflihrene  i 

Zugkm  I 

auf  je  iiKNK)O00Wegenaehekm  j 

Aller  Art  ! 

l 


8,M 


0,tt 


13^ 

0^7 


9,1« 
0^ 


2^ 


5,*» 
0,ii 


l,S8 


IS»» 

0,4» 


4d^ 

1,«. 


I 


Von  der  Gesammtzabl  der  verun- 

glückten  Personen  treiFen: 
HOf      1  000  000  durchfahre.ne  Zngkro  .  . 

^    ^  l  (XX)  000  AVai,^<'nachskm  aller  Alt 

Infolge  von  Selbstmordversuchen  veron^ückten  18  Personell 
(davon  16  gctödtct). 

7.  Personalbestaad. 


1898 

"  9,68* 
0,28 


1  899 

0,2G 


i 

■ 

im  JahresdurclH 
schnitt  1890  waren 
thAtig 

'   im  Ver- 
waltungs- 

urui 
Neubau- 
dienst 

im 

Bahnunter* 
balttin{?s5- 
uiid  Bahn- 

be- 
wachungs- 
dienst 

im  Bahn- 
bofsalH 
ff'rtigiuigs- 
und  Zug- 

be- 
gleitungg- 
dienst 

im  Zug-  j 
fürderungs-| 

und  Werk- 1 

1 

stätten- 
dimist 

zusammen 

Personen 

btatiisinäsHiges  Per- 
sonal   

!  1 

•41Ü4     ]  3ÜÜ2 

lä  icj 

1 

»891  1 

22256 

Diätnrii>cbeä  Pt  rso- 

Bll 

112 

668 

74 

1065 

Tagiohnpersonal.  .  i|  100 

Bahniinterhaltungs-  j| 

Arbeiter  .  .  .  .  '  — 

17B1 

• 

6460 

6239 

3073  ^ 

iiass 

1  6460 

Werkstittenarbeitsr 

)  :n7 

insjresjutiint  . 

i 

II  384 

II  42t> 

im 

11  4ä4 

10  42» 

1 

9875 

43101 
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I)fr  Aufwand  m  Bi'snidnn;:.  I.^^hnen  nnd  Nebenbezügen  betrug  18y9 
63  92!)  405       gegen  59ö2bü80^  im  Vorjahre. 

B.  Bodensee-Dampftehiffahrt 

Der  Betrieb  der  BodenBee-Dampfflchiffahrt  wurde  im  Jahre  1862  vom 
hd\-«^risehen  Staate  flbemommen.  Nachfolgend  sind  die  Hauptbetriebs- 
rr^^ehnisse  des  Jahres  1800  denen  des  Jahres  1898  gegenübergestellt. 


1898 

1899 

t  „  1  -     -  —  1  9  ^  1 

u  i 

o  Ida  ottL.  t\ 

Vorhandenes  Betiiebsmateriai: 

.Stttck  ; 

6 

6 

1 

1 

SehleikDk.flhne . 

1 

5 

5 

Traiektkähne  

8 

8 

An^chafltogskosten  hierfür.  .  . 

l 

1  870^60 

1  876  360 

Leistungen  der  Darapfboote: 

r 

7  eo9 

8  287  ^ 

132  305 

1 40  li48 

Beförderte  Personen  .  . 

• 

■       »  i 

J 

249  &0& 

1 

255  717 
210  727 

184  859 

Cililt.'lliIMcn  : 

auü  dem  Personenverkehr  .  . 

212  070 

224  284  . 

^      n    (Tttterverkehr   .   .  . 

236  277 

!       261 388 

1 

Trajektanstalt:') 

1 

! 

Lelstun^tui  der  Dampfl'ühre: 

1 

i 

Falirtöluiiden  

.  Auz. 

1  *)J>5 

19  803 

19  964 

1 

Verkehr  Lindau — ^Romaashom: 

1 

1 

beförderte  Wagen,  beladen 

14  246 

1        16 140 

^            ^     ,  leer  .    .  . 

1278 

j  1615 

124  228 

140H.')3 

'    Nach  neuer  Fettstollunjr. 

*)  Gemeinschaftsbetrieb  mit  der  schweiserischen  Nordostbahn. 
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Vericehr  Bomanshorn — ^Lindau: 

beförderte  Wagen,  beladen    .  . 

1898 

1899 

Anz. 

5  191 

5  850 

n           »    >  leer  .... 

n 

9  967 

11  Wl 

n 

27  847 

31  529 

Finanzielles  Ergehniss: 

Einnahmen  im  ganzen  .... 

iM 

ölO  Ö2Ö 

548  080 

n 

3,866 

3,406 

n 

425189 

442206 

in  Prozenten  der  Einnahmen  . 

%  : 

80,6S 

2,795 

2.74R 

Ueberschuss  im  f^anzeu  .... 

86  736 

105  874 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals 

% 

4,06 

4,SS 

M 

0,668 

0,686 

C.  Lndwig-Donau-Mam-Kanal. 

Der  172,4  km  lange  Kanal  wurde  in  den  Jahren  1834—1846  dnreh 
den  bayerischen  Staat  fttr  Rechnimg  einer  AktiengeseUBduft  gebaut  md 
nach  Vollendmig  gegen  Yergtttong  der  Verwaltangskosttm  betrieben,  bis 
der  Staat  den  Kanal  im  Jahre  1852  erwarb.  Die  HanptbetriebaergehnJtte 
deaselben  Im  Jahre  1899  im  Yergleieh  zum  Voijahre  sind  fblgende: 


1898 

1699 

M 

27  678 193 

27  678 19S 

Es  beftihren  den  Kanal: 

Anz. 

1  714 

1760 

1  473 

1  III 

Flösse   

842 

«44 

t 

157  319 

154  513 

M 

115592 

110931 

davon  SehiiTbgebtthren: 

f\ 

81666 

76238 

auf  l(X)  kg  

5,19 

4>l 

Dorchsclmittsbeiafitaag  eines  Schifies 

t 

86,7 

82,8 

n 

10,8       1  10,8 
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itefiinalun«n  

nt  1  km  Länge   „ 

Ausgaben   „ 

nuf  1  kui  liins'e   u 

m  Trozenten  der  Einnahme  .   .  % 

FeUbetng   ^ 


1898 

149602 
868 

198  476 
1  151 
132,60 
48874 


1699 

144810 
840 

201  689 
1  170 

66879 


D.  KettenaelilepiNMliifialirt  auf  dem  Main. 

Dareh  Gesetz  Tom  5.  Juni  1894  wnrde  zur  YerbeBBeiTiiig  des  Ftiif 
«iSBcn  des  Hains  yon  Aschaffenbiiig  bis  Kitzingen,  sowie  nur  Efairiebtaiig 
der  Kettenscbleppsolittrahrt  auf  dieser  Mainstreoke  ein  Kredit  Ton 
6  770  000  «i«  bewilligt.  Im  Berichtsjahre  wnrde  der  Betrieb  der  staatUohen 
KettemchleppsehttßLhrt  bis  Ochsenfürt  ausgedehnt  Die  Bröflhung  der 
Hieitetpecke  Würzburg — Ochsenftirt  fand  am  16.  August  1899  statt.  Der 
SchleppdierisL  von  Bärgstndt  bis  Lohr  wird  von  einer  Privatgesellscbaft 
gegen  Entschädigung  für  Abnutzung  der  Kette  ausgeübt. 

Im  Dil  UbL  standen  3  Kettendampfer  an  221  Diensttagen.  Die  haupt- 
sÄcliüchsten  Verkehrs-  und  Rechimngsergebiiissc  in  den  Jahren  1898  und 
18&9  sind  folgende: 


Schleppschiffahrtkm  .... 
Beförderte  Fahrzeuge,  leer.  . 

„  ,  beladen 
Tragfähigkeit  der  Fahrzeuge  . 
Gevieht  der  Ladung  .... 


desgl.  auf  1  Fahrkm  

Ausgaben^)  

desgl.  auf  1  Fahrkm  

VerhMltniss  der  Ausgaben  zu  den 


1696 

1899 

4  300  948 

5  030  254 

Anz. 

5  436 

11  548 

» 

122 

266 

374 

755 

t 

31642 

64  565 

n 

9982 

25  489 

M 

46  254 

41 195 

n 

8,R1 

3,57 

n 

51  281 

61  996 

» 

9,43 

5,87 

1 10,87 

150,49 

1  5027 

1  20801 

')  Einschl.  der  Bücklagen  zum  Ernpueninprsfoiids  löyö  =  40  9  96 1/^,  1899= a3  412 
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Wohlfahrtseinrichtungen 
dar  kfinifiL  bayarlsclieii  Staatseitenliahimi  im  Jahre  1899. 


Der  B<'richt  übor  dio  Ergfchnisso  d<'s  l^ctri^'hos  der  konigl.  hayeri>v  li'  n 
Staatseisenbahnen  im  Boriclitsjahrc   189$)  enthillt  bomcrkimswortlie  Mii 
theilungen  über   die  Wohlfahi-tscinrichtungen    dieser  Untomebmungeii, 
denen  die  folpi'ond»  !!  Arifrahon  entnommen  sind.^) 

Unter  den  Wohlfahrtseinrichtungen  ist  an  erster  Stelle  der  bahn 
Ärztliche  Dienst  genannt  Seit  dem  Jahre  1877  sind  bei  den  kOnijd. 
bayerischen  Staatsbahnen  BahnArzte  vertragsmftssig  bestellt^  denen  gegrs 
eine  feste  Vergfltang  hauptsächlich  die  ärztliche  Behandlung  des  mittleren 
Beamten-  und  des  Bedicnstetenpersonals  und  seiner  Angehörigen,  sodann 
aber  auch  die  ärztlich-technische  Mitwirkung  bei  der  Neuannahme  nnd 
Pensioninmg  dieses  Personals,  die  Hilfeleistung  und  Abgabe  Ärztlicher 
Gutachten  bei  Betriebsunfällen  u.  s.  w.  obliegt.  Zu  Beginn  ,  des  Berichte- 
Jahres  waren  in  858  Bezirken  841  BahnArzte  angestellt»  im  Laufe  des 
Jahres  wurde  die  Zahl  der  Bezirke  mn  21,  die  der  BahnArzte  um  22  m- 
mehrt,  sodass  am  Schlüsse  des  Jahres  189i)  in  374  Bezirk<*n  368  Bahn- 
ärzte  in  Tliiitigkeit  waren.  Ausserdem  waren  noch  mehror«'  Spezialflrztc 
als  Bahii.Irzto  angrestc  llt,  auch  für  das  bei  den  Eiscnbahnneuh.nit'  n  h*"<chaf- 
tigt«'  Peivniia!  vorülM-r^r^^hend  einzelne  Aerzte  mit  der  KraiikrnlM'lian<lluii;,' 
betraut.  Die  Ivibten  d«**  baliiiärztlichen  Dienstes  haben  im  .lalir«-  ISlfl 
19f)S'J7  betragen,  d.  i.  p:op:"ii  das  Vorjahr,  in  «b'in  IhHOCÜ  ,u  aiitp'Wfmiet 
wurden,  20,72%  mehr.  Zu  freier  bahniirztliciier  Beliandhm^  ist  nchcn 
einigen  pragmatischen  Beamten  das  gcsammte  nichtpragmatische  sfatus- 
mäs«ige  und  diiltarisch(>  Personal  der  Staatseisenbahnen  und  der  Bodens««- 
dampfschiffahrt  horcchtigt.  Fcraor  wird  den  Hilfsbediensteten  der  Sta«t.-<- 
eisenbahnen,  die  nicht  gegen  Entrichtung  der  vollen  Beitrage  ft«iwUUge 

1}  Vergl  Archiv  1900  S.  101»  ff. 
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Mitglieder  der  Krankenkasse  bleiben  wollen,  dio  frrle  hahnilrztUcho  Bo- 
kandhuig  gewAhrt.  Die  Zahl  der  nichtpra^matischen  statusniAssigen  und 
düiarisclien  Bediensteten  der  Staatseisenbahnen  liat  im  Jahre  1890  im 
Dorehsehnitt  22004  betragen,  sie  hat  gegfu  das  Vorjahr  um  10,55  *Vo  zu- 

^ommeu. 

Um  erkrankten  Beamten  und  liediensteten,  deren  Leiden  iltircli  den 
'.-  brauch  v<.n  Badekuren  Ileilung  oder  wesentliche  Besserung  «;rwait«'n 
iA&seu,  solcli«'  Badekuren  zu  ermöglichen,  werden  femer  von  der  8taat-> 
pjiienbnhnverwaltunfj  besondere  Zuschüsse  zu  diesem  Zwecke  gewährt. 
We  Gesaninit^^nnime  solcher  Zuschüsse  hat  im  Jahre  1899  10  223  <H,  gegen 
das  Vorjahr-  458  M  oder  4,69  ^'/o  mehr,  betragen.  Im  ganzen  sind  au 
9  ikaroiteo  1 10  Freikuren  gewährt  worden. 

SftTnmtliche  Pensionen  des  pra|^raaiki8ehon  und  nichtpragmatischen 
Personals  und  seiner  Hinterbliebenen  werden  nicht  für  Rechnung  der  baye* 
lüehen  Staatselsenbatmen,  sondern  fILr  Rechnung  allgemeiner  Staalifonds 
Tenmsgabt  Für  pragmatisches  Personal  der  Staatseisenbahnen  sind  im 
Jahre  1899  und  sswar  fttr  Pensionftre  640  389 ,46  und  für  Hinterbliebene 
519939  c#,  zusammen  960  328  Pensionen  und  Sustentationcn  zu  zahlen 
fewesen.  Im  Voijahre  hatten  die  gleichen  Ausgaben  895  352  betragen, 
lie  haben  mitbin  im  Berichtsjahre  um  64  976  tH  oder  7,96  %  zugenommen. 
Für  nicbtpragmatisches  statusmässiges  Personal  der  Btaatseisenbahnon 
nnd  im  Jahre  1899  an  Pensionen  und  Sustentationcn  gezahlt:  fttr  Pensio- 
näre 3475062r4r,  fllr  Hinterbliebene  1  227  080  .  nnd  an  sonstigen  Aus- 
gaben 15  148  znsnmmen  4  717  290,1*  oder  gegen  das  Vorjahr,  in  dem 
4  449  471  .H  fi^ezahlt  waren,  ü.02  "/o  mehr 

Auf  Grund  der  Ki  an  kenversicherungsgesetze  ist  für  die  ^egeti 
b'hn  beschäftigten  Arbeiter  bei  den  Staatseisenbalnien.  der  Bodensee- 
(iampfschiffnhrt  snwie  bei  der  Kettenschleppschiffahrt  auf  dem  Main  die 
-Betriebs-  und  WcrkstUttenkrankenkajise  der  ktinigl  liayerisehen  Staals- 
^jisenbahnverwaltung**,  liie  ihren  Sitz  in  München  hat.  <rrichtet.  Als 
Kassenärzte  waren  sämmtliche  BahnUrzte  thätig.  ausserdem  waren  noch 
Kassenärzte  angestellt,  die  nicht  zugleich  Bahnärzte  waren,  soda.ss  die 
Gesammtzahl  der  Kassenärzte  nm  Schlüsse  des  Jahres  3SJ  (einscbliesKUch 
18  Spezialärzte)  betrug.  Auch  bestand  für  die  beim  h^isenbabnneubau 
^beschäftigten  Arbeiter  eine  Baukrankenkasse  mit  beeoMderen  Kassenärzten. 
Die  Arbeiter  bei  dem  Betriebe  des  Ludwlg-Donau-Kainkanals  waren  bei 
den  Gemei&dekrankenyersicherungen  und  Ortskrankenkassen  versichert. 

l>ie  Betriebs-  und  Werkstättenkrankenkasse  gewährt  den  Mitgli(*dnni 
▼.um  Beginn  der  Krankheit  ab  flreie  ärztliche  Behandlung,  freie  Arznei 
und  Hellmittel,  sodann  im  Falle  der  Erwerbsunfähigkeit  ein  Krankengeld 
saf  die  Daner  von  26  Wochen,  femer  den  Angehörigen  der  Mitglieder, 
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goferii  sie  nicht  selbst  der  Krankenversicheniiig&piiicht  miterliegen,  in 
Erkraükiingsßlllen  freie  ärztliche  Behandlnnp:,  freie  Arznei  und  Hoilmittel 
auf  die  Dauer  von  13  Wochen  oder  freie  Kur  und  Verpflegung  iu  einem 

Krnnkrnbanso 


im  Jahre 

1898 

1899 

Ea  betrugen 

i 

dnrch- 

! 

; 

durch- 

übei^ 

flconiiiiiGn 

Aber- 

HSIllUtNlGII 

auf  ein 

1  Mitglied 

IlBUpi 

anf  ehi 

diu 

(lurehschnittl.  Mitgliederzahl 

2.3  654 

■  f 

23  760 

— 

Zahl  der  Erkrankimgsfälle  . 

• 

14  481 

17091 

0,TJ 

» 

^     9   Krankheitstage  .  . 

281 148 

1 

961490 

11^1 

„   Sterbefälle.   .   .  . 

901 

0,01  ' 

239 

0,0t 

» 

Zinsen  des  Veniiügeuö  .   .   , , 

26  892 

1,11 

27  101 

1,1* 

R 

n 

3  647 

4  036 

0,17 

1» 

Beiträge  der  Mitglieder  und 

der  Verwaltungen    .   .  . 

644  569 

27,37  ' 

my  195 

,are.«?Hmniten  Einnahmen    .  . 

• 

703568 

29,87 

749560 

31,» 

n 

K()st<'n  für: 

ärztliche  Bohandlnn<r  .  . 

n 

159432 

6,77 

171  U32 

7,*> 

Arzneien  und  Heilmittel  . 

»1 

82  765 

100016 

4.» 

n 

Krankengelder  

»» 

300  000 

12,74 

339020 

I4,sr 

• 

Wttehnerinnenanteititützung. 

» 

1980 

Oj» 

1678  ^ 
6S666 

Ofli 

68064 

%» 

V» 

m 

Kosten  an  Krsnkenanslalten 

• 

84065 

1^ 

45199 

1^ 

9 

Ersataleistongen  anIMtte  Ar 
gewlhrte  Krankenimter> 

i 

S 

690 

775 

n 

gCrSammten  Krankheitskoston 

n 

641866 

790 9BI 

y      Ausgaben  .  .  . 

« 

645848 

97,40 

792706 

8(M» 

das  Teniiislieh  angelegte  Ver- 

mCgen  am  Jahresschlnsse 

n 

786  600 

89,1» 

768500  ' 

9^ 

Die  Baukrankenkasse  gewährt  den  Mitgliedern  das  Krankengeld  Tom 
dritten  Tage  nach  dem  Tage  der  Erkrankung  ab  anf  die  Daner  von  13 
Woehen. 

Die  Arbeiterpensionskassc  der  königl.  bayerischen  StaatseissB* 
bahm  TW  iltuii<r  ist  ebenso  wie  die  Pcnsiunskaese  für  die  Arbeiter  der 
preubbibchen  ätaatseisenbahnverwaltung  in  zwei  Abtheiiungen,  A  und  B, 
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^rt-^liodert.  Die  Abtheilnng  A  hat  fUr  BflmmtHche  TerBieheRing^flichtigeii 
üilfiibediensteten  und  Arbeiter  der  StaatseiBenbabn^erwaltong,  der  Boden- 
geedam^sebiffahrtsverwaltiing,  der  KaiuUverwaltiuig  und  der  Ketten- 
cchleppechiirabrt  auf  dem  Main  alle  Aufgaben  einer  reichsgeBetzlichen 
VenlelienmgBanstalt  Im  Sinne  des  Invalidenyersieherangsgesetzea  m  er- 
fülleii,  während  die  Abtheilnng  B  für  die  Mitglieder  der  Abtheilang  A, 
die  SD  dauernder  BesdUUtlgong  angenommen  Bind,  eine  weitergebende 
Fdreorge  trifft  durch  die  Gtow&hnmg  von  ZuBchttsBen  sn  den  aus  der 
Äbtheilung  A  zn  zaiiienden  Renten  und  durch  die  Bewilligung  von  Renten 
in  Bolchen  Fallen,  In  denen  sie  gesetzlich  nicht  beansprucht  werden  kennen, 
wie  such  durch  die  Gewälirung  von  Wittwen-,  Waisen-  und  Sterbogcldern. 
Sic  ist  im  allgemeinen  eine  Fortsetzung  der  vom  1.  Oktober  1888  bis 
Dezember  1890  in  Wirksamkeit  gewesenen  Kusse  für  Alters-,  Invaliden- 
tind  Reliktenversorgung  für  die  ständigen  Arbeiter  der  konigl,  Staats- 
eis*Miliahn  Verwaltung. 

Die  Zuschüsse  der  Staatj^eisenbabnvfü-waltung  sowie  der  Kanal  und 
Dampfschiffahrtsvervvaltnng  w<'rden  zu  beiden  Kasseiiahtheilungen  z.  Z.  im 
vtilliii  Betrage  der  laufenden  Mitgliederbeiiräge  geleistet.  Ausserdem 
wYidt  n  der  Abtheilung  B  die  Zinsen  eines  Kapitals  (des  sog.  Vizinal- 
cisenbahnbaufonds)  im  Betrage  von  3  742  800  t#  überwiesen. 

Ueber  die  Zalil  und  die  Bewegung  der  Mitglieder  beider  Kaisen- 
abthi  ilangen  im  Berichts-  und  im  Vorjahre  giebt  die  folgende  Tabelle 
AafschluBS: 


1898 


1899 


Abtheil.  A  i  AbtheiL  H  !|  Abtheil.  A  Abtheit.  B 


Zahl  der  Mitglieder  bei  Beginn  des 

Jahres  - , 

Im  Laiifp  des  Jahres: 

triten  liinzu  

schieden  ans  durch: 

L'ebemahme  ins  Beamteuverbält- 
um   . 

Autriu  aus  der  Beschiiftigiing  . 

Enrerbsunf&higkeit  und  zwar: 

«Arne  Rentenanspruch  oder 
Hentensuschuss  

mit  Lmlideoreute  oder  Ben* 
tensnschnss  

nii  Unfsllrente  

Tod  

Arthi»  ffir  KiMplMliawcMa.  1901. 


24  256 


19  748 


•2  8;  »-2 
lü  im 


25 

194 
75 
208 


15  692 
2815 


■2  6iHi 
206 


6 

151 
81 
149 


24517 
17ötiO 


1  m 

14  QUO 


40 

247 
69 
286 


14M48 
4012 


MH't 


165 
49 
185 


40 
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- 

AbtheU.  A  AbtheiL  B 

Abtlieil.  A  Abüieil  B 

Am  Schlüsse  des  Jahres  wareu 

1 

! 

vorhanden  .  .  .  . 
davon  gehörten  yair: 

LohukUssc  1 .  .  . 

II.  .  . 

III.  .  . 

IV.  .  , 

IV  M  . 

IV  b  .  . 


24643 


150ä6 


16  Dt» 


.  .  Ii 


l  130 

_ 

343 

24 

4<) 

15  540 

8186  ' 

U» 

7  OHO 

3  863 

8459 

4  4'.A.J 

1596  ! 

1  Citin 

1864  1 

13H4 

Im  Jahresdurchschnitt  zählte  die  AbtheiluDg^  A  im  Jahre  189«  25  285. 
im  Jahre  1898  24  449  Mitglieder,  die  Abtheiluug  B  in  den  beiden  Jahren 
15  908  und  15  H14  Mitglieder. 

In  den  beiden  Jaiiren  betrugen  die  Kinnaliuien: 


1 

\  Durchschnittlich 

Ueberhaupl 

1 

t 

konnneii 

Bezeichnung 

1 

1      auf  ein  Mitglied 

1 

Einnahmen 

1 

Abtheil.  A 

AbtbeU.  B 

Abtbeü.  A 

AbthelL  B 

!  jk 

i  1896 

1800 

1898 

1899 

1898 

1899  1 

i  1898  im 

Zinsen  des  Vennüg;üU8 

71Ö3Ö 

tiOÜU? 

208  034 

2,i« 

1  ly-iJ            1  7^** 

Kintrittssreldcr.   .    .  . 

4  296  ^     5  555 

Laulende  regelumbsigc 

1 

l 

!" 

4 

Beitrttge: 

i 

1 

der  KassenmitffUeder 

171186 

177168  ; 

908246 

216758 

7,00 

,  18,»  13^ 

der  Eisenbahn-,  Ka- 

1 

! 

i 

nal-  tt.  Dampfschif- 

fahrtsverwnltungon 

1 171 135 

177  168  i 

1  206246 

216  758 

j  13,17  ISfi. 

W  iedcr  ei  ngezahlte  Bel- 

1 

154 

328 

1 

Ersatzleistungcu  u.  Er- 

1 

1 

1 

SUUuDgen.  .   .  . 

1  «68 

1836 

i  0^0« 

0,07 

Strafgelder  u.  sonstige 

1 

Einnahmen   .  .  . 

i 

8 

124957 

17848 

■ 

j 

8^16  l,tt 

^)  Mit  131 019  cid  aus  dem  VizüuUeisenbahnbaufoudB  xugeirleaeuer  Zin»ea 
>>  Desgl.  1H1070 
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Demgegeiiflber  betrogen  die  Ansgaben: 


Benlchnuag  der  Ansgaben 


II 


AbÜic]Iung  A 

AbUieiiung  B 

low  t 

1880 

1888 

IHO» 

1 

8451S  1 

35961 

88198 

i  - 

441 

1 

1  79961 

f 

1 

'    23 14b 

2CIH1(; 

;m  2711 

^  \ 

r>  2ik; 

19  391 

1 

3  137 

i  ir»8 

4(U'2 

5  252 

3  497 

125  88U 

IHÖ75 

j  1IH16 

i2au 

limitideiireDten 


I 


AltmreDten  So  961 

KApilabibfindiiiigen  uti  AiislAnder  .  .  . 
Reotensaschäwe  

f^allfe  Abfindungen,  Aosnahmefeiiten 

und  Untor>*tützimf^en 

Wiuwengelder:  laufend  ' 

einmalig  (Abflndungen)  i 

Waisengelder  

Sterbegelder  

Ko8k>D  des  Ueilverfahreuü  

Beitra^erstattungen  I 

\>twiltung8ko8teii  u.  sonstige  Ausgaben 


Ueber  den  Bestand,  den  Zn*  nnd  Abfpang  an  fimpf&ngem  laufender 
Bezöge  ans  der  Pensionskasse  gicbt  die  nachfolgende  Zusammenstcllnng 
Anskunft: 


f: 


Art  der  Beatlge 


Zu 

Jahres 
waren 
Em- 
pfKnger 

vor* 
banden 


Im 
Laufe 

des 
Jahres 
traten 


Im  Laufe  des  Jahres 
schieden  ans 


durch 
Uehertritt 
iu  den 


\  hinzu  !  Bezugoinor 
i  Ii  Unfallreute| 


durch 

Tod 


durch 
andere 

üt- 
Sachen 


Am 
Schlüsse 

des 
Jahres 
waren 

vor- 
handen 


Abtheilim^  A: 

luvalidenrentoii  . 
Altersrenten  .  • 

AbtbeilUDg  B: 

Seotcosuschüsse 
Atttnahmerenten 
Wlttwengelder  . 
Wslsengelder  .  . 


•  r 


443 ») 
240^) 

887 
1 

78» 
7114 


I 


247 
4ö 


165 


I 


4 


Ii    -    I;  - 


182 
141 


15 
2 


Ol 
85 

(iO 

28 
6 


4b 
7 


9  ; 
-  \ 

i)2 
74 


1. 


543 
239 


ms 

l 

864 
7«6 


I 


1^ 


1)  Ohne  die  ron  fkemden  VersicherangsanstAlten  anfewiesenen,  der  Arbelter- 
paiisnskssse  theilwelse  rar  Last  fallenden  Beuten. 

40* 
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612  WobUSfthitsefnrichtangen  der  könJgl.  bayerischen  Suuttsbehnen  in  189A 

Das  vcrzinslicli  angelegt«  Vermnpon  der  Abtheihmj?:  A  stie^f  von 
2  24f)100.#  am  Schlüsse  des  Jahres  1898  auf  2  583nO{),^  am  Selilusse 
des  Jahres  1800  nnd  das  Veiniögcn  der  Abtheilung  B  in  der  gleichen  Zeit 
von  4  361  400«!^  auf  4Sßd&Q0<M.  Die  Weithpapiere  sind  hierbei  fum 
Nennweith  gerechnet  Anf  je  ein  Mitglied  entfallen  bei  Abtheflnng  A 
102,18  tU  gegen  91,87  M  Im  Vorjahre,  bei  Abthellnng  B  306,06  M  gegen 
284,W«tf  im  Vorjahre, 

Zur  DnrchfUhmng  der  Unfallversicherang  ist  die  Generaldirektion 
in  Mttncben  als  AneftthningsbehOrde  im  Sinne  des  §  2  Abs.  3  des  Reichs- 
gesetzes  vom  28.  Mai  1885  bezeichnet  nnd  ein  Schiedsgericht  in  Mühchen 
errichtet.  Die  Reknrso  gegen  die  EntBCheidongen  des  letzteren  gehen  an 
das  königl.  bayerische  LandesversieheningBamt  in  Mflnchen.  Die  Anzahl 
der  dnrcliRohnittlich  beschäftigten  unfallversichcrungspflichtigen  Personen 
betru-  iiii  Hei ithL.-jHhre  28  110,  sie  hat  gegen  das  Vorjalir  um  1009  oder 
um  .^.72%  zugenommen.  Die  Zalil  aller  VerletzungcTi  mit  mclir  als  ihei- 
tii^ig-or  Dimer  der  Erworhsnnnihigkeit  V>etnig  3  808  oder  13r).42  (im  Vor- 
jahre llrJ.4S)  für  je  1  U(JÜ  der  versicherten  Personen.  näliroTid  nnr  für  ;>41 
(im  Vorjahre  270)  T(Adning<»n  und  Verletzungen  Enlschüdi^iin^en 
dem  T'Tifallversichenm^s^n'ssetze  festzusetzen  waren.  Die  Gesammtbumme 
nllt  r  auf  Grund  der  Unfaüversicherungsgesetze  im  Jahre  1899  geleisteten 
Zahlungen  (ein8chlieB5;lie}i  3  211  ,i(  Verwaltangskosten)  belief  sich  auf 
o02082«4»  (gegen  449 993. im  Vorjahre). 

Znm  Zwecke  der  GcwAhnmg  einmaliger  Unterstützungen  an  das 
nichtpragmatiBche  statasmässige,  das  diätarische  nnd  das  im  Lohnverhilt- 
niss  stehende  Personal  nnd  an  seine  Hinterbliebenen  besteht  ein  beson- 
derer Unterettttznngsfonds  bei  der  kAnigl.  bayerischen  Staatseisenba&n- 
verwaltnng.  Diesem  Fonds  fliessen  ausser  den  Zinsen  seines  VerroOgent 
und  einem  Znschttss  ans  Eisenbahnbetriebsmitteln  von  40000««,  hanpt- 
silchlich  Strafgelder,  die  £rlOse  ans  herrenlosen  Oegenstftnden  nnd  die 
Beitrftge  der  Lieferanten  nnd  Akkordanten  zn  1  Voo  <uis  den  Liefenrngs- 
und  Akkordsnmmen  zn.  Im  ganzen  sind  im  Jahre  1809  ans  diesen  Qnellen 
84  791  ,  tf  ^'egen  (>9  924  cH  im  Vorjahre  eingekommen.  An  Unterstützungen 
wurden  gewÄhrt  an  das  Personal  der  Stmitsbahnen  182  143  J6,  des  Kanals 
2  ,K  und  der  Dampfsclnilaiirt  170  jr,  zusammen  185  Ut>7  t#,  mithin 
;>4Hr>,/f  wrni^'cr  als  im  Vnrjahro.  Das  voi*zinslich  ungelegte  Vermögen 
des  UnterHtützung^tonds  licti-n^  am  Schlüsse  des  Jahres  1899,  die  "Wcrtii 
papiere  zum  Nennwerth  grrcclinet,  2  287  657.  f/  gegen  2  283  BSG  >  ;ini 
Schlüsse  d«*s  Vorjahres.  Unt<'r  Hinzurechnung  des  im  H»!richt«jahre  er- 
zielten Baarübei-schusses  von  22  226  .M  stellte  sich  somit  das  Gesammt- 
vermOgen  am  Schlüsse  des  Jahres  auf  2  309  883  «M. 
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Die  k.  k.  österreichischen  Staattbahnen  im  Jahre  1899.0 


Das  Ende  1898  von  der  Osterreichischen  .     ßaulÄoire       B  ttieb  1 

StiUUüeisenbahnvcrwaltang  betriebene  .    ^^^^^  )  Beiriebslaago 

Kisenbahnnetz  uinfasste  unter  Berück-  '  Kilometer 

sichtignng  der  im  Jahre  1899  einge-  [  - 

tcetenen  Längenverändenmgen  .   .   .  10141,906  10dl4»4A9 

dagegen  Ende  1899  i    10737,304  1098533» 

and  zwar  waren  es: 

Mnen  im  Eigenthnm  des  Staates  ...  7  537,d7&  |      7  684,448 

fir  Rechnung    des    Staates  betriebene 
Priratbahnen   002,200  601,075 

lur  Keclinun^  der  Ei^enthüiiu  r  hetricbcni;  ■ 
Privatbalincii   2  r>J)7,229  2  ÜüO,3<)8 

In  dieser  Zusammenstellung  sind  nicht  enthatten: 

die  vom  Staate  für  Heclinuiij;  der  Knnzessionärr  betriebciH-  sclimalspuri}^!* 
MimhalbMlin  ünznmrkt— MauteriiilDrl"  mit  einer  Hetnebblänge  von  7t>,119kni 
üüd  die  im  Pcaj^everhältnlss  mit  der  k.  k.  priv.  SüdbalmgCBellächatt 
steh<»ndf»  Strecke  Laibncli — l)iva^n  mit  einer  Lüm^m'  von  100,589  km. 

Im  Stnatseigenthum  befinden  sich  ausser  den  im  Eigenbetriebe  des 
Staates  stehenden  Linien: 

im  fremden  Staatsbetriebe   15,ti45  km, 

„  Privatbetriebe  29,641  „  . 

Doppelgleisig  waren: 

Bahnen  im  Staatseigenthum  865,964 

für  Rechnung  des  Staats  betriebene  Privatbahnen  .  146.034 


zusammen  .    •  1  011,y;i9  km. 


')  Verg"l.  Afi  liiv  1900  S.  259  ft"-  i>i»'  k.  k.  «iiHterreichischen  Stantsbahiien  im 
Geschäftsjahre  180Ö.  Die  unebsteheudeu  Augnben  sind  dem  uiatlicheu  Vci  waltiiugs- 
^richt  der  k.  k.  österrelchi.Hchcn  SUatsbahneu  für  das  Jahr  1899  (mit  Ueber»iclit8- 
^ne),  Wien  J900  entnommen. 
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Die  k.  k,  ötterreiclii«cbei)  Staatobabneu  im  Jahre  1899. 


Staate- 
iHÜmen 


FQr 
Beehnniig 

des  Staates 
betriebene 
Privat- 
baimen 


FtirBeehnung 
der 

Eigen  thüiner 
vom  Staatc 
betri  ebene 

Privatbabnen 


Ueber^ 
lurapt 


Anzahl 


78 
»90 

81016 
188 
2019 


Bestand  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven  |       2 1^6    l  91 

Tender.  .......  i'      1864  8d 

Personenwagen   .  .  .  .  ,      6004  190 

diese   enthalten  Site-  ! 

Plätze  Ii     198  294  6072 

Post-  und  GepJIckwagen .  ,1      1 867  84 

Güterwagen  |     87681  8870 

I 

Ueberliaaptkonunenaiiflkni  jj 
BetiiebsUkige: 
liOkomotiven   — 

I 

Tender   — 

Persüueuwagen    ....  — 

Post-  und  Gepäckwagen  .  •  — 

Güterwagen  I  — 


Die  Verkehrsleistungen  ergaben  für  das  Gesammtuetz: 


I  2521 
,  2031 
6714 

'.    220  3b2 
1689 
4S410 


0,sn 

0,1  "»6 

0,1« 
8,«« 


1899 


Zunahme  gegen  iH"ft 


bei  einer  flurchschinttliehen 
Bctriebf^Jänge*)  von.  km 
gefrtlirenr  Züir«'  .  •  .  Aaz, 
zurückj,'ele^4te  Zugkm  . 
geleistete  Rohtonnenkm 

Auf  1  km  durchschnitt- 
liche Betriebslänge 

»entfallen: 
.m  Zngkiii     .    .    .  . 
,  liohtonuenkni  .  . 


9 

1* 


9Ö44,Ji6         10481,0»     -1-     686,Ti4  =-|-ß.oO/» 
1006  713         1  176  815  -f      170 102  = -H6,9i  , 
67083019       00291628  -f   3 208 509  = -+-  6,.J  , 
L8 148 954 ÖOO.  13  464 511 100 |i -1-305 666 600  =  +  2.»  . 


5  798,6 
1336  690 


6  752,4  — 
1283701  — 


51989=  —  3,*»  . 


Werden  den  ifefahrenen  Zugkilomctem  die  Leistungen  im  Vorspann* 

dienat,  die  Looifahrten,  Kaltofahrten,  <ler  Veryelmbdiens't  mid  die  Dampf- 


M  Ohne  Lokalbahnen  Unamarkt  —  Mantemdorf  und  TInntaes Palahirte- 

Tlumacx. 
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lialtetiiandon  auf  Kilometer  übertragen  liiiizntifcrcohiu't,  sn  licrrrhneu  sich 
(li>  jreleisteten  Lok<»nMtivkilom(>ter  in  J898  auf  H7  OüU  üTö  km,  in  IH{>9 
anf  }M  fi42  498  km;  mithin  in  1899  am  6  972  ö2i^  ix)komotivkUomtiter  oder 
'iß*/$  mehr. 

Die  durchschnittliche  Ijcistung  Jeder  einzelnen  Lokomotive  des  Gc- 
sammtneUes  betrog: 

an  Zngkm  ...  in  1808  =  25  648^  in  1899  =  24  883,  also  weniger  im, 
«  liOkomotfvkm  „  1898=^39  380,  ^  1809  =  39060,   ^       „  320. 

Die  durchschiiittliclie  Leistung  eines  noniialspuilgeii  Pci*sonenwa^;ens 
b<  iru^'  Ulf  eigenen  und  fremden  liahnen  in  1898  =  83  7H9,  in  1899  =  87  440 
Achskilometer,  die  eines  nonnalnpurigon  I^twagens  iu  1898  =  39  283,  in 
1809=  38  519  Ach-kil.  meter. 

Die  Gesamnitlfifttung  aller  W»igen  betrug  ftlr  das  Oesnmmtnetz  in 
IS90  =  2  236  876  895  Acbskilometer,  darunter  1  540  374  330  Achskilometer 
io  ßttterzOgen. 

Von  den  eigenen  Wagen  wurden  auf  eigener  und  fremder  Bahn 
Oberhaupt  2229  931599  Acbskilometer  geleistet,  darunter  1604006058 
Achskilometer  von  Güterwagen. 

Die  durchschnittliche  Anzahl  der  Wagenaehsen  eines  Zuges  betrug 
in  1890  =  37  Achsen  (bei  Güterzügen  (»0  Achsen)   und  die  ilurciisehniii 
liehe  Rnhla.st  eines  Zuges  223,2  t  (für  Güterzüge  402,0  t). 

DieAnlagekost»  11  desGesammtnetzes  betrugen  Ende  1899  11. 1  236  650  958 
davon  ^ind  die  seither  durch  Verloosung  und  Kon- 
vertimng  getilgten  Betrüge  abzusetzen  mit  .  .   .  ^     .^H  975  476 

mithin  berechnet  sich  der  Anlagewerth  Endo  1899  anf  iL  1  202  676  4H2. 

Die  Gesaniniteimuihmen  betragen  aus: 
1.  <leni  Staatseisenbahnbetrieb: 


0  'rran^i)orteinnahmen  H.  11141()1M4 

b)  «US  dem  Nebendienst                                   .  »  12  732  164 

fl.  124  148  rm 

2.  der  Zentnüleltung  „  195053 


3.  dem  Betrieb  der  verpachteten  Staatsclsonhahnon  .  „  160  317 

ui)erhaupt  H.  124  503(i!>H. 

Die  Oesamnitausgaben  betrugen  fttr: 
1.  den  Staatselsenbahnbotrieb: 

a)  Betriebsausgaben  H.  83  789  131 

b)  ans  dem  Nebendienst   1  253  1H6 

fl.  a')  042  317, 
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Die  k.  k.  österreivhlsehen  Stfiatfibalineii  im  Jahre  189». 


2.  di«'  ZiiUtralloituiip:  

3.  das  Zentrahvafyendirigiriuigsamt  „ 

4.  den  Betrieb  der  verpaciiteten  StaataeiseniDiUinen  .  „ 


iL    H  TfM  M<i<i 
•i^H  .-,47 
63610 


überhaupt   fl.  94110340 


mitliiii  bleibt  ein  Betriebsaberschuss  von. 


d039sm 


1 

I  1898 

1899 

1  denuiiich 

1890 

Hp)  ohut  Bauläoge  von    .   .  • 

km 

8  Oy5,sä7 

8  140,94» 

-f-  45»<w* 

und  Anla^'r kosten  von  

fl. 

1286  660  958 

-f  90  797  393 

sowie  einem  Betrieb sttberscliuas  von 

«p 

88991832 

80d9jiä5b  , 

"  36a^lM 

verzinsen  »ich  die  Aulagekosten  mit 

% 

2,w 

2,1«  1 

1-  0^ 

da^eoren  der  Anlagcwertli  von   .  . 

Ii. 

1  186921431 

1  202  o7ö  ^62 

+17461051 

% 

2,37 

Die  Betriebseinnatimen  betrugen 

fl. 

120  738 181 

124148328  ; 

'  +8410197 

und  xwar  Transportelnuahroe .  .  . 

109781671 

111416164 

+  16846N 

sonstige  Einnahmen  .  . 

•  i 

10966690 

19718161 

'  +imoM 

1  1898 

189» 

fl. 

r 

1  ^ 

% 

Die  Transporteinnabmen  vertlieiien  sich: 
anf  dttü  Personenverkehr  mil  .  .  . 
^    „   Gepäckfwkebr  «... 
„    ^   Kilgutrerkebr       ,    .  .  . 
,    9  Frachtgutverkehr  „   .  *  . 

87664479 
1406012 
6476801 

77884180 

26,90 
1,»« 

8|17 

70^ 

1 

I 

29624629 
1417968 
6070067 

76704800 

26.M 

s.» 

Eß  sind  im  .lalirc  1899: 
im  PersniiPtivcikt'hr 
„  Gt'j)iH  k\ ci-lNi'lir 
„   Eilgutvt-rkfiir  . 
„  Fraclitgutvcrkchr 
befördert  wcirdeii. 


11  372  401  rei-houtjn 
56  t 
4711  „ 

oyo4H  ^ 


mehr  als  im 
Vorjalm^ 


Personenverkehr. 
Nach  der  Anzahl  der  verkauften  Karten  wurden  gefahren: 

in  1898  -  51  546  927  Personen  (davon  in  Schnellzflgen  1 977  512) 
1809-02  919  328        ^       (    „      „  „  1  9875W8) 


mithin  mela*    11372  401  l'ei"j>onun  ( 


+     9  79«;. 
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£ä  liat  die  Anzahl  der  1)cf'Ördcrten  Personen 

bei  den  ScimeUzttgen  ,  .  .  wn  0,50% 
„         Personenzttji^en  .  .    „  22,92 

flberhanpt  ....    „   22,06  „  zogenommon. 

Die  Anzahl  der  zmückgelegteii  PersonenkUometer  ist  von  1 962  476  892 
in  1896)  auf  2259  389253  (In  1899),  d.  b.  um  15,18%  gestiegen,  wovon 
auf  Schnellzuge  nnd  17,il  %  anf  Personenzuge  entfallen. 

Die  durch8chiiittliclie  Fahrt  einer  l'erson  ist  von  38,07  km  auf  kin 
(m  IHHli»  j^cöuuken. 

Vom  Personenverkehr  des  GeBamintnetzes  (ohne  Lokail>ahnen)  kamen 
in  im: 

auf  Zone   »/j  =     I—    20  km  überhaupt  ü4,15  % 
„      „      «/t  ^  21-    HO  „  ^        26,«9  „ 

«        n        Vl2=    fil-  „  „  0,00  „ 

und   „      „     "/»  =  201-U00  „         „         2,48  „  . 

Davon  entfielen  auf  Schnellzogverkehr .  .    2,97  % 

und  »  Fersonenzagverkehr  •  97,0S  „  der  GesammtzahL 

Die  Transporteinnahmen  aas  dem  Personenverkehr  betrogen: 
27  664  479  fl.  in  1898  ^^en  29  624  629  iL  In  1899. 

Auf  den  im  Btiiatshctriebe  stchcnikn  Lukalhahneu  betrug  die  Vor- 
soDenti-ansporteinnahme   1  äTfi  8H2  H.  in  18SJ8  gegen  2  011)  136  ti.  in  1899. 

Die  Dorohsehnittsoiniiahme  für  1  Personenkm  ergab: 

in  1898    1,41  kr. 

„  1899    1,81 

Die  dorehsehnittliche  Einnahme  für  die  Person  ist  von  0,fi87  tl.  (in  1898) 
auf  0^471  a  im  Jahre  1899  gesunken. 

Beim  Reisegepäck  betmg  die  Zunahme  (gegen  18!J8): 

bei  der  Tonnenzahl   öiS  t  —  4- 0,0:s  <*y,^ 

„      ^    Trnjis|»ortciniialiiiie    •    .   11250  tl.  = -f  0,90  . 

Jede  Tonne  hat  iu  1898  zurückgelegt  122,73  km  (in  1899  dagegen 
122,%  km). 

IKe  Einnahme  für  1  Tonnenkm  betrug: 

Im  Jahre  1898  .  ,  •  •  «   15,76  kr.  0.  W., 

r>        T»       1899  .    .    •    .    .    15,86  n    n    »  • 

Im  EilfTutvcrkehr  haben  die  Transporte  um  4  711  t  (=1,91%)  und 
181539  tkni  (—0,55%  zu^^ciioiihikmi,  d;><^'-ogcii  ist  die  durebsoliiiittliclie 
FäIiii  einer  Tonne  von  l.'n.OT  km  in  1898  auf  K5G,13  km  in  lyun  gcbunk<>n. 

Die  Einnahme  für  1  tkm  ist  von  10,99  kr.  W.  (iu  1898)  auf  10,7r.  kr. 
1899),  d.  h.  um  0,'»l  kr.  oder  4,99  erhöht. 
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Die  k.  k.  üscerreichtöchua  SUuit8baho«a  im  Jährt;  1809. 


Im  Frachtgut  VC  rk»Uir  hat  die  'riaiisixirtiufiig'o  in  ]H9H  um 
<)<)() t.1  t  =- 0.22  Vo  zup  immmen,  wMhrt'jid  «lic  Toiuu'iikil« »mctorzahl  von 
H  HöU  üyi  (i2H  tkm  ün  Ih!>H)  auf  :5  HTiU')?  20(5  tkm  {in  IHDUi,  il.  h.  um 
l.H7(>r>57H  tkm  =  0,36  V«  und  die  Wegelänj^e  einer  Tonne  von  125,20  km 
auf  125,37  km,  d.  b.  um  0,14 '/j  gestiegen  ist.  Die  durchschnittliche  Hin 
nähme  für  1  tkm  ergab  in  1 R98  =  2,00  kr.  0.  W.  und  ist  im  Jahre  1899 
auf  1,96  kr.  Ö4  W.  oder  um  1,00  Vt  gefallen. 

Die  dunshaohnittliebe  Einnahme  fftr  die  Tonne  betrufir  in  1898  =  *2,R<«  IL 
gegen  2,488  fl.  In  ld99. 

Einen  vergleicht  üden  Uebcrblick  über  die  wesentlichsten  Betrieh:*- 
<?rjr«'bnis}S('  dos  Staatsbahnnetzes  (olui«'  die  fßr  fremde  Rechnung  h**- 
triebenen  ij<>kalbrthnen)  in  IBiiH  und  1899  bieten  die  nachstellenden  Zahlen: 


betrugen: 

Durchschnittliche  BetriebsliUigo  .    .  km 

Auzabi  der  belördert<*n  Persou<'ii   .  Anz. 

y,       j,          ^        Gatcr  mit 
GepAck')  t 

darunter  Frachtgüter  ^ 

Geleistete  Personenkm   Anz. 

^        Giitcrtoiuiciikin*)    .    .    .  tkm 
darunter  FruciitguUuimenkm  .    .    „  , 

Grt^ammtbetriebseinnahmen    .   .   .  fl. 
davon  Transporteinnahmen  ^)  .   .  „ 

Anzahl  der  Zugkm   Anz. 

„    Acltskm*)  „ 

Auf  1  Betriebskm  entfAlleii: 

an  Pei-Ktinenkm  '  .*  .  .Anz. 

„  Frachttonnenkni  „ 

^  Personengeldeinnahiue  .   .  .  Ü. 
«  Frachteinnalimo  


1898 


1899 


n 


»)  8  188,603 
51  546  927  ' 

31 147  094 
30827  782 

1  JM)2  476  «92 
8  902()H8  59l  , 
3  869  691  628 

119  168088 
100  781  571  ! 

53  665  144  i 
2119  206  588  i 


230  80ti  : 
471  637  ' 

3  880,48 

9  487,68 


')  8  220,023 
62  019  328 

81  220901 
80  806  823 

2  259  389  2.'):^ 

3  916  610  l'*»  ^ 
3  873  457  JtHi 

122810272 
111416  161 

55  49S64I 

2  171  ,8.30  .V.KS 

274  m 
471  2->2 

8  0aS,96 

9  381,57 


1)  Hierunter  Ist  die  Wiener  Verbindungebnhii  inbegriffen. 

*)  Auaterdem  an  frachtnreiem  Roglegut  In  1886  =  8486781  t  und  in  1889  = 

1870  283  t. 

^)  AnssiT'lem  von  frachtfreiem  Regiegttt  in  1808  =  6871KM711  tkm  ttiid  iQ 
18»9  =  536  995  604  tkin.  ' 

*)  Von  PcrsomMi.  (4e}»Hck,  Kilgut,  Fracht-  und  Koj^'ieifut. 

^)  Mit  den  Wagi'unchskilomelera  der  Strecke  Laibach— Di vaca  (in  Pöfj^e/. 
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Durchschnittsertraf^: 

für  1  Porson   H. 

^    1  Frochttonue   „ 

«    1  Penonenkm   kr. 

^    1  Freehttonnenkm    .   .   .   .  ^ 

* 

üarehschnUtliche  Fahrt: 

einer  Person   km 

„      Fracbttoiuie ,   „ 

Transpoitenmabme : 

für  1  Betriebskiii   fl. 

n    1  Zugkm   ^ 

«   1  Acfaskni   \.  ' 


1$08 


1899 


0,!V87 
2,505 

1,41 

2,00 


l 


13  414,82 
2,04« 
0,0518 


0,471 
2,483 
1,81 
1,98 

125,37 

13  554, 
2,01)« 
0,03S18 


Die  Betriebsausgaben  betrugen  im*  Jalirc  1809  für  das  (xesammt- 
aetz')  bei  10487,776  km  darchschnittlicher  Betriebslftnge: 

ttberhau|»t  .93  320 169^  fl.  ö.  W.  . 


für 


•  1-km  .    .    .  . 

„         1  Znjrkin  .    .  . 
„  *   KX)'  Wagüiiaclitjkin 
„  1  000  Kohtonnenkm 

Davon  enirallen  (in  Pr(»zeiit<Mi); 


8  889,46 

1,55 
4,17 


auf  allgemeine  Verwaltung  6,37  % 

„  Bahnaofsicht  und  Eabn.i'haltung  .  .  .  19,95  „ 

^  Stations-  und  Fährdienst   24,90  „ 

^  KngfOrderungs-  ünd  WerkstAttendlenst  27,20 


Hilf8an8tftlt(?n  für  den  Betrieb  i   .   :  i 

sonntififp  Betriebsansl/ififj'n    .    .    .    .  . 

Aiitli'-n  des  Staats<'js('nl).iliiil)«'trH.*l)S  all 

den    Kosten    der    Zentrallcitung  des 

Elisenbahnministeriums 

das  ZentnüwagendirigirungsHiht  .  .  • 


10,31  „ 


9,40 
0^96 


^)  Mit  di*n  für  l'remde  Reelioung  betriebenen  Lokalbahnen* 
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Von  den  in  1899  gefahrenen  Gütern  =  30  8üü  825  i  k<'imnen: 

auf  Bniankohlen   7  000  520  t  2-J,'iin 

„   Btcinkohlcn   3  0Ö6  910  „  =  lü,023  „ 

,  Bau-,  Werk-  und  Nutzholz    .  3  328973  „  =  10,775  ^ 

„  Getreide   1  819  266  „  =  5.W  , 


Die  Anzahl  der  ständigen  Beamten  betrug  Ende  1899: 

Beamte   6881 

Unterbeamte  .  .  .  •  5580 
Diener    •  .   .   .   .   .  28287 

zusiuiuneit    40  648. 

Ende  1899  bestanden  folgende  WohlfahrtseinrichUmgen: 

a)  Altersversicherungsiuätitute: 

Miljilit'ilcr  Venuögeii 

1.  Pensionsinstitut  mit  12  422         18  832,V.>2 

2,  ProviäionsinHtitut  mit   43  108         9  786  4:H2  ^ 

b)  Krankenkasse  mit   91042  770 602  ^ 

c)  Untergtützuugöt'onds: 

1.  der  Krankenkasse   458  9(>2  „ 

2.  der  Babnftrzte  und  deren  Wittwen  ...«•.     57  724  , 
3^  der  Bediensteten  und  Arbeiter  der  ehemaligen 

Bohmisehen  Westbahn  135  442  ^ 

d)  Unfallversicherung: 

Sftmmdiche  166  405  Bedienstete  der  Österreichischen  Staalsbahnen 
sind  mit  55  899 125  iL  Jahresyerdienst  versichert  Die  8taatS' 
bahnyerwaltnng  hat  hieiflir  Versieherungsbeitrflge  mit  1  676  973  fl. 
geleistet. 

Ausserdem  bestehen  eine  Spar-  und  Vorschusskasse^  ein  Scholfonds- 
verehi,  der  Kaiser^Jublläums-WohlthätlgkeitsTerein  ;  ftlr  TOehter  toq  Be- 
diensteten der  BtaatseisenbalmTerwaltung,  die  Kaiser  Frans  Joaef  Jubi- 
läumsstiftung  der  k.  k.  Staatsbafandirektion  in  Lemberg  fUr  Ferienkolonien, 
ein  Welhnaclitsbescheerangs-  und  Färienkolonlenverein,  die  Alofe  von 
Czedik*sche  Heirathsausstattungsstiftung,  die  Julius  Lott-Stiftung,  eine 
Bettstiftung  im  Budolflncrhause  in  Wien,  eine  Bahnboftscbule  in  Lemberg, 
ttber  800  Beamten-  und  Dienerwofangebaude  und  Arbeiterhäuaer,  54  Bade- 
anstalten un^  8  Lebensmittelmagazine,  Bpelseraume  fftr  Werkstfittemirbciter 
l)nd  Lesehallen. 
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Im  Jahre  1809  worden  an  199  Arbeiter  nach  25jfthriger  nnnnter- 
hrochener  und  xnftiedenstellender  Dienstzeit  Remunerationen  mit  je  100  IL 
gewährt, 

B  e  t  r  i  e  b  s  u  n  f  il  1 1  e  : 


Zahl  der  Uoiälle 


Zahl  der  get«Klieteii  und  verletzUMt 
Personen 


getödtet  '  verletsk 


BIO 
118 


MBBtige  UnllUte   478  ü  Fremde  


II 


Baisoide  

4 

Babnbedienstele  .  .  »  . 


8 
44 


00 
834 
76 


zusaumicQ    .  906 


davon  durch  eigenes  Verschulden: 


davon: 

43 

840  j 

Bahnbedienstete  .  . 

38 

• 

»4 

,  Statiotiea  und  Hallestellen 

«66 

BS 
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Die  BetriabsargaMiM  der  Italienieelieii  EieeetoalNiee 

in  den  Jahren  X897  und  1898. 


Die  im  italienfschen  Ministerium  der  Öffentlichen  Arbeiten  benuuge- 
gebenen  Berichte  ttber  die  Betriebsergebnisse'  der  italienifichen  Bisen- 

bahnen  erschienen  frtther  sehr  verspätet,  sodass  der  Wfrth  dieser 
Beriflitc  zum  gössen  Theil  verloren  g^n^.  Der  Hcriclit  für  (^his  .fuhr  1891 
erschien  erst  im  Jahre  1897,  der  für  1892  in  1898  (vernfl.  Areiüv  18W 
B.  332  ff.).  Dem  italienischen  Minifttoriom  gelang  es  indess  allmählich,  durch 
besondere  anf  die  Förderung  dieser  Angelegenheit  gerichtete  ThAtigkeit 
(rergl.  Archiv  1901  S.  202)  ein  niscberes  Erscheinen  der  Berichte  za  er 
zielen.  Die  Berichte  für  die  Jahre  1893  bis  1886  wurden  im  Jahre  1899. 
die  für  1896  bis  1898  im  Jahre  1900  heransgcgeben,  sodass  nunmehr  die 
itidienische  Eisenbnhnslatistik  al>  .-mf  dem  Ijaufenden  betindlieh  hezeiclin^'t 
werden  kann.  Im  ArcJiiv  sind  riiicli  diesen  Renditen  die  we>entliclien 
Er^n  ifuisse  de»  Betriebe»  der  italicnisclien  EisenhahntMi  l>is  zum  Jahn* 
1890  wiedelgegeben  worden  (rergL  zuletzt  Archiv  1900  S.  1020).  Im  An 
sohluss  daran  sollen  im  Nachstehenden  die  Ergebnisse  für  die  Jahre 
1897  und  1898  nach  den  entsprechenden  Berichten  mitgetheilt  und  tarn 
Vergleleh  die  Angaben  fär  das  Jahr  1896  beigefagt  werden.^) 


*)  Die  iin  Mai  und  Oktober  Urx)  erschienenen  Berichte  für  lBt*7  nn»i 
tragen  die  Aufschrift:  „Ministero  dei  Invori  pubblici,  H.  Ispettorato  geaerai«  deil^ 
Strade  Fenate.  Belaiione  snll'  eaereisio  delle  atrade  fervate  italiane  per  l'anno  1897 
(1896).  Borna,  Tip.  dell'  Ualone  cooperativa  editrioe,  190a  Dam  Berichte  Ar  Ittb 
sind  8  Tafeln  mit  bildlicher  Darstellung  der  auf  den  einsehien  Bahnlinien  e»l«ltcB 
kilometrischen  Roheinnalune,  der  Boheinnahme  der  einaelnen  Stationen  und  des 
Kohienverkehrs  beigefügt. 
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1.  LtofM. 


• 

1896 

1S97 

1898 

BftAläuge  am  Jahwtschlina    .  .  . 

km 

i  161961) 

16804 

16397 

BetriebsUbige  am  JahiOMcUiiM  .  . 

s 

!  156(»>) 

16710 

16802 

»         im  Jahreadarchfchnitt 

9 

i  166000 

1 

16686 

16758 

Die  Thatigkeit  im  EiBenbabnbau  eneheint  In  den  letzten  Jahren 

gegenüber  den  unmittelbar  vorhergehenden  etwas  ciugcschriinkt,  dcrjÄhr- 
liehe  Zuwachs  an  Länge  ist  kleiner  geworden. 


IHTKt 

lr<l>_>      IS'.  »3 

1894 

1897 

i^aiii&nge  am  Jahres- 

«chfiiss    .    .  km 
ZtiH  actis  gegeu  da» 
Vorjahr  .   .  km 

1 

9ö\ 

13  100 
204 

\ 

13079  U2ÜU 

1 

I 

670  521 

14638 
438 

161U7| 

1 

480 

1 

1 

15  m 
Iii 

15  304 

17rt 

15  397 
93 

Uebcr  die  Länge  der  zwei-  und  mehrgleisig  ausgebauten  Strecken, 
s<>wie  über  die  Spurweiten  der  einzelnen  IJnien  enthalten  die  neueren 
Berichte  keine  Angaben. 

Das  VerbältniBs  der  am  SehluBse  der  Jahre  1896  bis  189B  in  Italien 
im  Betrieb  gewesenen  BabnUnge  zar  FUtehengrOsse  und  Bevölkerungszahl 
des  KOnigreicIis  war  wie  folgt: 


j  1896 

1897 

18  9H 

> 

(|kin 

286  648 

286  648 

äh;  (>4S 

Anzahl 

8i  101  76ä 

31  479  217 

31 667  946 

Auf  je  100  qkm  Oberflttebe  kam 

1 

r 

km 

6,100 

6)A0O 

6tWi 

Auf  je  lOOOO  Einwohner  kam 

! 

km  1 

4|Mt 

Sämmtiiche  italienische  Eisenbahnen  werden  von  l'rivatt-n  Ix'iriebfn. 
D<  r  Betrieb  des  fTWisston  Theilcs  der  Eisenbahnen  auf  dem  it.ilionisehen 
Ffstlande  und  der  Insel  Sizilien,  namentlich  aber  aller  für  den  Verkehr 

1)  Die  kldaen  Untetachlede  in  den  Angaben  gegen  das  Vorjahr  sind  durch 
aacfatiigliche  genauere  Mesningen  hervorgerufen. 
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wichtißforen  Linien  ist  an  3  grosse  Betriebsgesellschaften,  die  Mittelraecr . 
die  adriatische  und  die  sizflische  verpachtet  (verfct  Archiv  1886  8. 141  iLff.) 
Die  Ausdehnung  (BanlAnge)  der  Netze  dieser.  B  Gesellschalten  betrug  am 
81,  Dezember: 


1 

1896 

1  1897 

1  898 

km 

r»  U4S) 

,')  i  M 

5(ifo 

Adriiuisch«'.  Gesellschalt  

«  < 

5  428 

5G2Ü 

Sisilische  Gesellschaft  

* 

IU79 

1079 

1077 

zusammen 

km        1-2 151 
J 

12  312 

12366 

Die  übrigen  Eisenbahnen  zerfallen  in  47  oinz(;lne  Untemebmnngen. 
Gemeinschaftlich,  d.  b.  von  zwei  oder  mehreren  Betriebsfdhrem  werden 
verschiedene  Strecken  benutzt.  Deren  Ausdehnung  betrog  am  Jahres- 
scblnsse : 

I8!»H  1897  18  9  8 

410  412  440  km. 

2.  Aolagekapitsl. 

Nach  den  Ucbersichtoii  auf  S.  (»'20  und         waron  am  Schlüsse  des 
Jahres  1898  im  ganzen  auf  di«  italienischen  Eisenbahnen  5  14(3  029  "55  Lire 
verwendet,  ^-egrenüber  5  105  599  261  Tiiro  am  Schlüsse  des  Jahn  s  18{)' 
untl  5Ü48S(»7  825  Lire  Ende  1896.    Das  Anlagrekapital   hat  sich  also  im 
Jahre  1H97  nni  rund  56,7?>  und  in  1898  um   niiid  41,25  Million  l^iiv.  zn 
saniiMcii  alsn  in  «Icn  beiden  Jalin»n  nm  nind  98  Milli»»n  Lire  edn'Vht.  Aof 
die  dem  Stfiate  gehörigen  Eisenbahnen  waren  Ende  1898  ruml  3  405  Mi! 
lionen  Lire  v(»rwendet.    Da  der  Staat  tiuch  bei  den  übrigen  Eisenbahnen 
theils  als  Miteigenthümer.  theils  durch  Gewährung  von  Zinabürgsdutft 
Unterstatzungen  und  Zuschüssen  l)etheiligt  ist,  so  muse  nahezu  das  ge-  i 
sammte,  auf  die  italienischen  Eisenbahnen  verwendete  Kapital  als  tob  ! 
Staate  aufgebracht  angesehen  werden. 

8.  Bestand  und  Leiatangen  der  Fahraittel. 


1 

1  1896 

1897 

1896 

Betriebslinge  am  JahresschlasB  .  .  km  | 

T5600 

16710 

1Ö80S 
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Be^iaad  aui  Jahresschluss 
*         18  9  7 


im 

ifanzen 


1896 

 ► 

iauflkml' 
Beferiebs- 


1698 


länge 


1^,^      auf  1  km! 

Betriebs- 

ganzen     j^^^  | 


ira 


ganzen 


I  auf 1 km 
iBetriebs- 
i  länge 


Gepäck-  und  Oüter- 
waj^eu    .     .    .  . 


Stück 


•2946 
B586 

OÜ444 


0,15W 


2  965 
8585 


I 


b578 
&1711 


Der  Bestand  an  Lokomoliveii  and  Personenwagen  ist  danach  in  den 
Jahren  1897  und  1898  gegenüber  der  Zunahme  der  Bahnlänge  zmückge- 
gangen,  wAtirend  der  Bestand  an  Gepflck-  und  Gaterwagen  sieh  erhöht  bat. 

Geleistet  wnrden  von  Personen-,  gemisehten  nnd  Güterasllgen: 

in  1896    65  703  163  Zugkm 

„  1897    67  960  582  ^ 

„  1898    69()20  176  . 

IMe  Leistung  der  Fabrmittci  hat  also  jedes  Jahr  um  etwa  2  Mil- 
lionen Zu^km  zugenommen. 

4.  Verkehr. 


18  96 


18  9  7 


1  S  «»  S 


Betriebsi&n^^e  im  Jahresdarchscbnitt  km 
Peraonen  verkehr: 

7.mM  der  l>ef5rderten  Reisenden   .  . 
davon  fahren: 
in.     I.  Klasse  

,  m.   

»IV.  •   

Voa  deo  I>ef5rden6a  Reisenden  wor- 
den sorOekgelegt  ....  km 


IÖ5UU 


15  710 


1 


1)  530099S8  i  1)  54047964 

1836896  I  1867885 
11966  944  1     12096337  1  12205966 


55  49561» 


1  876 157 


89 147 128 


59470  ' 


40098889 
69918 


2266092573 


41860008 
68497 


2836076646  ■  2436687169 


1)  IMe  Beisenden  mit  Abonnements*  und  Rundreisekarten  shid  in  diesen 
f^m^Mm  niclit  efnbegiiflbn.  An  soleken  Fahrkarlen  worden  in  1898  verkanft  174  28-2 
gegen  169091  In  1897  nnd  147978  in  1896. 

41* 
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Q28   I^'^  Betriebsurgebnisse  der  itulieoischeu  Eibeiibuliueii  iu  1897  uud  1698. 


1 

1896 

1 

1  897 

1898 

durchschnittlich  wurden  zurückgelegt  i 

yon  einem  KeisenUen;  ! 

der    I.  Klasae  km 

79 

82 

79 

»                        H                  •                  •      •  II 

48 

49 

48 

W      IXI.           •(             •      .      »      .      .  f, 

39 

39 

41 

TV 

Güterverkehr: 

als  Eilgut  und  als  mit  Beschleuni^ng  ! 

befördertes  Frachtgut  wurden  be-  j 

umbu 

1  195  429 

1262732 

bei  dieser  Beförderung  wurden 

186664809 

906776519 

SS8876665 

im  Mittel  wurde  1 1  diefies  Gutes 

173 

178 

176 

als  Fraehtgut  wurdeu  befördert .  t 

18155069 

19148876 

20390966 

im  Frachtverkehr  wurden  ge- 

1963208041 

2078164521 

2206062137 

tan  Mittel  durchlief  1 1  Frachtgut  km 

106 

106 

106 

Sowohl  Penoaen-  ab  Gtttexrerkehr  sind  in  den  Jahren  1897  und 
1898  gegen  das  Voijahr  gestlegen. 


5.  FiiiaosieUe  firgebaisse. 


1  1896 

1897 

1898 

Einnahme: 

lire 

964093250 

27518936S 

283S49ia'i 

für  1  km  Betriebsläugc  .   .  . 

n 

17089 

17671 

18U1» 

Von  der  Einnahme  kamen  aus: 

dem  Personenverkehr  .  .  . 

106688659 

106497609 

106871781 

,  Eilgntverkehr  

w 

90998877 

91066400 

2166699» 

,  beseUeimigten  Fraebt^ 

n 

12994029 

16683212 

14888 C60 

»    gewijhulichen  Fraclitver- 

n 

124875989 

lai  537  92:^ 

130674(69 

2457016 

2355226 

2490343 
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1896 

1897 

* 

1898 

Aosgsbe: 

Lire 

im  071  TQQ 

0(19  8Kl  IV7ft 
XUS  wi  v#o 

far  1  km  Betriebsläoge  .  .  . 

n 

IQ  789 

Von  der  Aui^be  kamen  auf: 

aUgemefne  Venraltang^ .  .  . 

n  1 

90716  734 

21  525  786 

22  627  970 

Unit  nnntAvIi  a1  t  II  n  u*  immI 

m 

4.1  nm.raa 

» 

1  «7813466 

73764067 

78686609 

Zo^rörderuiiggdieiiat  m  Fahr- 

■ 

m 

60867  388 

62728  322 

62941815 

271 666 

S0O307 

814392 

UeberschfUfi  der  Einnahme  ftber 

'  ! 

7S 121 581 

76881 796 

81496067 

Die  Boheinnafame,  die  sich  sehen  in  1896  und  1896  gegen  die  Vor- 
jahre gehoben  hatte,  ist  in  1887  und  in  1898  weiter  gestiegen.  Znm 
überwiegenden  TheUe  entspringt  diese  Hehreinnabme  dem  gewöhnlichen 
IVachtverkebr,  aber  auch  die  Einnahme  ans  dem  Penonenverkehr  zeigt 
nicht  nnwesentUche  Steigening.  Die  Aasgabe  ist  zwar  ebenfalls  fortgesetzt 
gestlegen,  doch  nicht  in  gleichem  Hasse  wie  die  Einnahme,  sodass  der 
üeberacbnss  in  1897  nnd  besonders  in  1898  gegen  1896  wieder  ge- 
wachsen ist. 

In  den  im  Vorstehenden  für  die  Einnahmen  angegebenen  Beträgen 
lind  die  nicht  enthalten,  die  den  Gesellschafton  als  Kostenerstattung 
(a  rimborso  di  spese)  vergatet  werden  und  diesen  nach  den  Bestimmungen 
der  BetriebsaberlassungSTcrträge^)  ohne  Abzug  zustehen.  Werden  diese 
Betrage  hinzugerechnet,  so  ergiebt  sich  die  Oesammteinnahme  wie  folgt: 


1896 

1897 

1  898 

i 

Die  voraufgeführten  Einnahmen.   .  Lire  i 
dazu  die    als  Koetonerstattung  ' 

1 

1  264093260 
4  780  177 

275  139  363 
4  671  470 

28H  Ö49  135 
5  7as*  3t)5. 

BQSamroen  .  .  Ure  i  268878497 

Ii 

379810883 

209688600 

')  Art.  ü7  und  (kS  der  Verträge  der  Mittelmeer-  und  der  Adriatiseheii  (teHcU- 
lehaft,  Art.  63  und  64  des  Vertrags  der  siziliüchen  GettellscUat't.  Vergl.  Archiv 
1886  S.  141  ff. 
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ÜQO   DU'  Betriubäärgebuigse  der  iutlienischen  Eisenbahnen  in  1^7  und  1896. 

Das  Verhiiltniss  zwischen  den  Betriebskosten  und  der  Rolieiiuiühmo 
crgiebr  sich  für  IHO«  zu  (  ),7(i.  für  1897  zu  0,71  und  für  1898  wieder  zu  0,70, 
bleibt  sich  also  ziemlich  gleich. 

Der  ^össte  Theil  der  gesammten,  von  den  italienischen  Eisenbalinen 
erzielten  Bobeinnahme  entfällt  auf  die  Netse  der  3  BetriebBgesellsobAfteii. 
Auf  Seite  634/d5  iBt  eine  Ueberalcht  dieser  letzteren  Einnahmen  und  deren 
yeitragamllsBigen  VertheUnng  unter  die  Geaellschaften,  die  Beaervefonda 
und  den  Staat  fOr  die  Jahre  1897  und  1808  gegeben.  Danach  hat  der 
Staat  als  Antheil  an  der  Robeinnahme  yon  den  Hanptnetsen  der  3  Be- 
triebageBcllacbaften  im  Jahre  1808  im  ganzen  66620464  Lire  erhalten 
gegen  64370680  Ure  in  1897  nnd  61611  410  lire  in  1806.  Der  Antheü 
des  Staates  ist  daher  stetig  gewachsen.  Ebenso  bot  sich  aber  auch  der 
Zu8chii88,  den  der  Staat  zu  den  Betriebskosten  der  Bahnen  der  zweiten 
Netze  leisten  nmsste,  fortgesetzt  erhöht.  Dieser  Zuschnss  liat  betrR«r(-D 
im  Jahre  1898  7  222  912  Lire  gegen  ti  380  854  in  1897  und  4  416Ü8«  Lire 
in  i89<i. 

6.  Natzen  des  Staates  und  der  Privatindnstrie  aus  den  £it»en bahnen. 

FOr  den  Staat  stellt  sich  das  flnanzielle  Ergebnlaa  wie  in  der  naeh- 
stehenden  Znsammenatellimg  seiner  Eiinnahmen  nnd  Ausgaben  angegeben. 
Die  auf  die  Eisenbahnwerthpapiere  gelegte  Steuer  und  sonstige  mittelbare 
Einnahmen  des  Staates  sind  dabei  ebenso,  wie  andrerseita  die  dnrcli  die 
staatliche  Aufeicht  Aber  den  Eisenbalmbetrieb  und  die  obere  Leitung  des 
gesammten  Eisenbahnwesens  entstehenden  Ausgaben  nicht  berfickBlelitigt 
Der  Staat  hat  nach  dem  Ergcbniss  der  Zusammenstellnng  nicht  nur  für 
das  von  ihm  auf  die  Eisenbahnen  verwendete,  etwa  5  Milliarden  Uro 
betragende  Anlagekapital  keine  Verzinsung  erhalten,  sondern  er  hat  für 
den  Brtrieb  in  1807  noch  13  54.Hr)7fi  und  in  1898  noch  15  743  021  l^ire 
zuschiessen  müssen,  obschon  die  K*<ili<  iTinahm<'n  und  damit  auch  d<-r  An- 
rhcil  des  Staates  an  dciisolhrti  f( »rt^fsctzt  fresticfjon  sind.  Die  Vergrosse- 
nin<j:  dtT  Aubgabi-,  durch  die  der  Rückgang'  des  tinanziellen  Ergebnisse* 
für  d'  n  Rtftat  vomphmlich  verursacht  wurde,  hat  ihren  Hauptgrund  in 
dem  Wachsen  der  an  die  B<'triebsge8oll8chaften  und  andere  K«  inze«isionäre 
zu  zahlenden  Unterstützungen  und  Zuschüsse  für  den  Betrieb  neuer  Bahn* 
strecken. 

Die  auf  die  BefDrderong  von  Eilgatem,  mit  Beschleunigung  beför- 
dertem und  gewöhnlichem  Frachtgut  gelegte  Staatssteuer  hat  im  Jahre 
1898  eine  Einnahme  von  19  900  232  I4re  ergeben  gegen  19  425  463  In  1897 
und  19  163  746  Lire  in  1896. 

Der  Nutzen,  den  die  Privatindustrie  aus  dem  von  ihr  in  die 
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Etsenbabneo  gesteokten  Kapitale  durcb  den  Betrieb  dieser  fäsenbabnen 
eizielt  bat,  wird  wie  folgt  berechnet: 


i; 


1896 


1898 


Lire 


A.  Einnahme 

l  Die  Hoheinnahmc  der  italienischen 
Eisenbahnen  hat  nach  Abzug  des  dem  i 
Staate  xnkommendeii  Tbefles  betragen  j  16)  431 514 

•l  Vom  Staate  wurde  bezahlt  für  beaon-  i 

den»  Berdrdenmgsleistangen  ....  47Ö0177 

3.  Antheile  an  deu  Einnahmen,  Untor- 
stützungea  und  RückerstAttuogen,  die  ' 
der  Staat  den  Eieenbahnkonzessio-  ,| 
niren  an  gewahren  hat  [  111014876 


168884788      176 1780J0 


4Ü7l  470 


57S9365 


maammen  fänDahme  der  PrlTatelaen- 
bahnhidnstrle  


112 187  UM  116860058 


377216667  i  285748762 


B.  Ausgabe. 
1.  Betrag  der  dem  Staa(<>  von  der 
Venetianlachen  GesellBebaft  lUv  Bau 
and  Betrieb  italienledier  Nebenbahnen 
für  den  Betrieb  der  Linien  Sehlo- VI- 
cenuL,  Viconza— Treviso  und  Padua— 
Baasano  in  aableoden  Jahreaabgaben 

%  Jahreaabgabe  der  GeseUaehafl  der 

Sädbahnen  für  den  Erwerb  (!(>r  Linien 
Bolo^a  —  Ancona  and  Castelbolog- 
nese  —  Ba^enna  j 

3.  Zu»chu88  zu  den  Reservefonds  der  jj 

adriatischen    Gf8fll«>chftft    für    die  ! 

I 

Uebernahme  der  Kosicn  dt  r  Wieder- 
herstellung der  durch  höhere  Gewalt 
auf  den  der  Gesellschaft  der  Süd- 
bahnen  gehörigen  Linien  entstande- 
nen Schiden   

4.  Gesammte  Betriebsicogten  ..... 


296777468 


17500 


85000 


3567  756 


8557  758  I      3557  758 


in  ganaen  Ausgabe 

also  Uebcrachnaa  der  Einnahme  über 
die 


870  434 

188971  729 


870484 

198317  567 


192890  921 


302268269 


370484 

202351078 


84816646  I  88480608 


206814270 


90468193 
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632  Die  Betriebsergebniise  der  italieniBehon  Eisenbahnen  in  1887  nnd  189B. 


A.  ElmnhM  de«  8tantM 

1896 

1897 

< 

1698 

1 

Lire 

1.  Antheil  des  Staates  an  der  Bobein- 
nehme  der  Hanptne^  der  Mittel^ 

meer-,  der  adriatischen  und  der  aiii- 

61611410 

1 

64890681 

1 

1  666»468 

! 

2.  Als  Beitveg  fttr  die  Reservefonds  nnd 
(He  Kagse  für  die  Vermebmng  des 

Veraiögensstocks.   o\ug;eTogeneT  An- 
theil H118  der  Bobeianahme  der  Uaapt- 

85ä4  614 

9  871803 

3.  Zur  Zahlung  der  Ver;rfitung  für  die 
Benutzung  des  von  den  ;s  Betriebs- 
gesellschaften dem  Staate  abgekauf- 
ten Fahr-  und  Beti-iebsmaterials  war- 

16848660 

15848660 

■ 

16848680 

4.  Roheinnahme  ruh  den  im  Besitz  des 
Staates  befindlichen,  dlesireitea  Netee  i 
der  8  BetriebsgeseUschafkeu  bilden- ' 

16025686 

16196669 

15841966 

6.  Boheinnehme  ans  den,  dem  Staat  ge- 
hörenden, frflher  imBesitn  derYenetla- 
nisdien  Bangesellseikalt  gewesenen 
Eisenbahnen  Schio— Vieensa,  Vieensa 
— Treviso  und  Padua— Bassano  •  •  *  | 

1 163  087 

664  98B 

*)  85000 

ß.  Jahreaabj^abe  der  Qesellschaft  der 
Südbahiien  für  den  Erwerb  der  Linien 
Bolo^rnfi— Ancona  undCastelboingnese 
—  Rsivenna  nneh  Art.  7  des  Betriebs-  i 
Vertrags  der  adriatischen  Gesellschaft  j 

3557  759 

3  557  759 

355775^ 

7.   V^on  K'>rfif'r«-"fhnf'f!'n  54"''l»'i»<t<'t<p  Riick- 

7.uhluiij^»Mi    aut    die    vom   SlaaLe   ge-  1 
waiirie  Unterstützung  tür  die  Linie  ] 

40000 

i 

1 

40000  I 

40  000 

■usammen  EInnalunel 

10696941)6 

109869854 

119808854 

I)  Wegen  des  Betriebes  der  Eisenbahnen  SeMo^Vioensa»  Vieensa— Treviso 

und  Padua— Bassano  wnrde  im  Dezember  1807  ein  neuer  Vertrag  geschlossen,  in- 
fcdge  dessen  sich  eine  Herabmiuderung  der  Einnahme  ergielit  Die  Veneiianiscbt- 
Gesellschaft  hat  dafür  den  Betrieb  auf  eigene  Kosten  zu  führen  (veigl  Archiv 
1898  S.  884).  Es  Iftllt  desshalb  ancb  bei  der  Ausgabe  die  fir  diesen  BetriA  seUhcr 
gezahite  Vergütung  weg. 


uiyiii^ed  by  Google 


Die  BetriebHergebnis»e  der  itaiieuischeu  Eiseabahnen  in  1897  und  1896-  633 


L  iatlieU  der  Komeasionlxe  der  in  den 
Hauptnetien  der  Mitielmeer-  und  der 
tdriatischenOesellflcliafI  enttiAltenen. 
in  Privat-  und  in  gemieehlem  Beelte 

befindlichen   Eisenbahnen   an  den 

Einuahtnen  dieser  Bahnen  

i  Ziuctiuss  zu  den  Reservefonds  der 
adriatischen  Gesellschaft  für  die 
Uebcniahiiie  der  Kesten  der  Wieder- 
herstellung der  durch  hühere  Gewalt 
tof  den  der  Gesellachafl  der  Sfld« 
bahnen  irehOrigen  Bahnlinien  entstan- 
denen Schäden  

3  Zahlung  an  die  Beeervefdmdt  und  die 
Kasse  fBr  die  Vcnnetimng  des  Ver- 
m<'>;;ens<itocIces  der  Hauptnetse  der 
*.  Bi'{riebs?esellschaflen  

i  Zahlung  an  die  Re«<>rvetonds  und  die 
KuHse  für  die  Vennehruni;  des  Ver- 
in«geab»u>cke»  der  zweiten  Netze 
der  3  Betriebsgesellschaften  .... 

&  TergAtnng  fOr  die  Benntsong  des 
▼on  den  8  Bekriebegeeellsctiaften  dem 
Staate  ahgelcanflen  Fahr-  and  aonsli- 
gcn  Betriebsmaterials  

t  Tergatongen  und  Rüekaahlnngen  für 
die  Kosten  des  Betriebes  der  zweiten 
Nftze  der  3  Betriebsgesellschaften 

'  Vt  ririitnnt^  für  den  Betrieb  der  Eisen- 
bahneo  Scliio  —  Vieenza,  Vieenzn  — 
Trevi^fi  un(i  l'atluji  -  Bassano .    .    .  . 

i  l  n:er9tützun<^en  des  Staate»  an  Eisen* 
iNdmkonaesslonlre  nach  den  über- 
aomnenen  Verpflichtnngen   .  .  .  . 


870484 


8164180 


1706891 


U84S660 


ao  441 718 


l  603  702 


Lire 


4  888  «67 


870484 


9IM>1869 


1724m 


16848660 


90006037 


6784^ 


71888804 


4488291 


870484 


10490ä(N) 


1696518 


15848660 


20116  977 


75685705 


snsammen  Ausgabe ; 

190887447 

198418480 

198046875 

IH«  Einnahme  des  Staates  besilferte  sieh  j 
anf  < 

• 

106980486 

100860864 

119308854 

^  Uoterscliied  zwischen  Einnahme  und 
Auagabe  ergiebt  sich  daher  an  i  .  ,  i 

—14617969 

—13548676 

—16  743  021 
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6a4   Die  BetirlebseifebniMe  dsr  italimlaolien  EiieDlMüiiien  in  ia07  und  1886. 


Rohemnahme  der  8  Betriebsgesellsduiften  od 


Hittelmeernetz 

1897 

1098 

A. 

Hauptsetze 

km 

4674 

4796 

Kohenuiahim': 

1 

r 

Lire 

196268505 

13245<>699 

für  1  km  Betriebslange  

27012 

276Q5 

VertiheUang  der  Boheinnalime: 

1.  die  BetriebBgesellschfilten  eriiMten: 

&}  l'ür  Bestreitung  der  Betriebskosten: 

II 

1 

n 

^  7B40144S 

82054  410 

für  1  km  Bahntftnge  

!  16778 

1 

17  im 

b)  für  die  Benutzung  des  dein  Staate  ab- 

^<  Kit  II  II«  11     raut'    uuu    aUUS*i|J)WU  ots^ 

7B20UUÜ 

2.  dem  Beservefonds  nnd  den  KasBen  für  die 

Vermehrung  des  Vennögensstockes  wor- 

1  5280119 

6096402 

« 

84761944 

86479887 

B.  Z 

weite  Nsttff 

km 

1  im 

lUM 

Roheinnalime: 

im  ganzen  ...  *  ,  .  .  .  . 

Ure 

1  6668158 

528(600 

Ii 

'  4061 

■ 

40» 

Vergatung  an  die  GeseUscIiafltttt  ffir  die  Be» 

1 
1 

1' 

triebskosten: 

n 

7008890 

66661«} 

ir 

5081 

5<l6t 

Dem  Reservefonds  und  den  Kassen  fOr  dieYer- 

1 

mebnmg  des  Vennögenstoekes  worden  über- 

1 

n 

666815 

• 

669610 

Untergchied  7.w{schPT)  <l<^r  Roheinnabme ond  den 

Betriebttkosten  der  zweiten  Neue    .  .  .  • 

.  —  13ÖÜ246 

1  —  1259593 
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Die  BetriebaezgebniMe  der  italienUeheo  Eisenbahnen  in  iä97  und  1608.  ()35 
itren  Vertheilang  in  den  Jahren  1^  und 


AdriAtisches  Netz 

1 

i     Sizillsches  Ne(z 

1   i  .  j 

zusammen 

18  9  7             1  8  H 

18  0  7             1  8  9  H  ' 

1  8  Ü  S 

(rtti  prtMipaJi). 
4996  1 


4827 


106  70y  7W      lOÖ  637  U77 


84824 


35106  .1 


('•0464  880  I  6870?%4 


15  463 


15  465 


^imOOO  6660000 


4216006 
»869871 


I 


4379286 
99 809 8» 


(reti  secondari«). 
1958  i 


1450 


607 

8  295  50« 
13674 


ÜÖ>/2;il7  , 
11213 


868660 

876676 
948866 


2938 


8281182  i      8296818  J  16196670 
4686  4287  i!  4169 


9885878  ,      9964410  j<  99086097 
6S48  I  6146  I  6171 


615 


9579  1 


9740 


8^57  976      241  259  777      249445  752 

13507  j  95186  I  25610 

1 

! 


6  063  541 
11 160 


868650  II     16348650  ^  16848660 


151  668  644       156  61ö«iir> 
15  833  ,  1H071» 


886046 
9B0789 


9871808 


10860733 


64870689  1  66690464 


2037 


3  091 


I 


4004 


90186986 
6088 


16841968  1     80016946  99484676 


86896799  i  86657660 


823  112  I  829682  1  724537 
1164251  )  <^  1667 692  i-  —8876357 


1096Ö1Ö  H      3118  464         3  055  860 


—  4296728  i:  -6880854  1  —7223912 
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636   I^ie  Betriebsergebnisse  der  iialiMiiscben  Eisenbahnen  in  1807  und  180B. 

Der  Gewinn,  den  die  FriyalrEiBenbalmindtislaie  ans  dem  Betriebe 
gezogen,  tot  zwar  im  Jahre  1897  geg;en  1886  nm  Itet  eine  Million  ge- 
sunken, ist  dafür  aber  im  Jahre  18Ö8  wieder  mn  etwa  7  Millionen  Lire 

gestiegen.  Dieser  Gewinn,  der  im  Jahre  1890  rund  66,6  Millionen  Lire 
betrug,  ist  ziemlich  stetig  bis  auf  ualiczu  90,6  Millionen  Lire  gewachsen, 
während  für  den  Staat,  der  im  Jahre  1890  aus  den  Eisenbahnen  noch 
einen  Gewinn  von  rund  7  Millionen  erzielte,  sich  seit  189B  alljflhrlich  ein 
Fehlbetrag  ergab,  der  in  \H\it^  die  II(')he  von  lö,75  Millii  ru  n  Lire  erreichte, 
trotzdem  der  Verkehr  und  damit  auch  die  Kolieinnaluue  in  den  (letzten 
Jahren  fortgesetzt  gestiegen  ist. 


Ein  Bild  der  Entwicklung  der  italienischen  Eisenbahnen  in  Bezug 
auf  Ansdehnnng,  Einnahme  nnd  Aosgabe  in.  dem  Jahrzehnt  von  1889  bis 
1898  giebt  die  naelistehende  üeberaicht 


Bo- 
triebs- 
länge 

Geaammte 
Einnahme 

Betriebs« 
•nsgabe 

üeber- 

Ver- 
hiltnls» 

Ein- 

iru 
Jahreti- 
diuch> 

Jatire 

1 

1  tan 
1  gansen 

für 
1  km 

im 
gansen 

mr 

1  km 

schuss 

nahme 
und 
Betriebs- 
kosten 

schnitt 

1 

!  Lire 

1 

1 

1 

km 

Lire 

Lire 

% 

1H89 

•254  748  017 

19908  1 

168394065 

13  160 

86  358  952 

0,66 

1690 

255  asi  lüb 

19(>a5 

173  379424 

18  814 

82307  684  , 

1.S91 

18217 

267072607 

19460 

178460706 

18608 

78612808  > 

IBm 

268186996 

18688 

174161  182 

12747 

78984  793 

1  0^ 

14  280 

250  859  149 

17  567 

175  270  013 

12274 

75582536 

0,TP 

i«y4 

'  1 4  7r>r; 

255f)51M'.B2 

17S46 

178  168098 

12074 

77  791  589 

(i,;o 

1895 

16  217 

2<i0  236  489 

17  102 

182612742 

12001 

77623  747 

0,70 

1806 

1  16499 

266878427 

17848 

188971728 

12198 

79901099  ; 

1807 

i  16670  ; 
\  16768  ! 

'  4 

1 

!  279  810 888 

17971 

196817667 

12787 

81498206  : 

0,M 

1898 

'  289688680 

18888 

908861078 

12846 

87  287  429  >l  0.» 

W.ihrcnd  sich  hi(;i-uach  in  den  10  Jahren  von  1889  bis  1808  dje 
Bctriehsläu^t-  um  nahezu  3  000  km  oder  etwa  "28  v.  11.  vergrössert  hat, 
ist  die  gesammtc  Einnahme  um  nahezu  35  Millionen  Lire  oder  um  etw» 
14  y.  H.,  also  in  wesentlich  geringerem  Masse  als  die  Länge  gewacbiCit 
Die  kilometrische  Einnahme  bat  in  den  Jahren  1890  bis  1886  die  im 
Jalire  1889  erzielte  Höhe  von  19  908  Lire  nicht  wieder  errelobt,  sie  ist 
vielmelur  bis  anf  17  102  Ltee  in  1895  herabgegangen,  von  da  an  aber 
wieder  stetig  gestiegen.  Die  Ausgabe  ist  in  der  in  Betracht  gezogeneii 
Zeit  im  ganzen  tun  nmd  84  Millionen  lire  oder  etwa  20  t.  H.,  also  hi 
wesentlich  stfirkerem  IMiasse  als  die  Einnahme  gewaohsen,  fBr  das  Kilo- 
meter Bahnlänge  aber  nm  etwa  800  Lire  zarückgegangen.    ff»  CUmt* 
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In  Betriebi^lir«  1899/l»ao.O 


Die  GeBammttonge  der  dftnisehen  EiBenbahnen  betrag  am  81.  MMis 
190O  3706  km  gegen  2524  km  «km  31.  Hftrz  1899.  Die  Zunahme  von 
182  km  In  1899  ist  anasclilleBBlieh  bei  den  Priyatbahnen  erfolgt»  bei  denen 
einige  Linien  nen  hinzugekommen,  andere  yerlftngert  worden  sind.  Nach 
üen  EigentbimiB'  and  BetriebsveriifiltnlsBen  waren  am  Sl.  Mant: 


1899 


I  900 


StAatsbahnen  in  Staatsbetrieb 

.   .    .  km  , 

1727 

1  727 

l^vatbabnen  «  ^ 

83 

83 

SttttBbahnen  „  PriTatbetrieb 

•   •   •  1» 

56 

56 

PiivKfbabDen  „  n 

•   •   •  fi 

1 

1  

658 

840 

snsammen  km 

1 

: 
1 

2524 

2  706 

I. 

Staatsbahn  eil. 

Die  Länge  der  im  Staat 

sbctrioh   stallenden  Eisenbahnen 

war  am 

März  1900  ebenso  wie  im  Vorjahr  1810  km. 

In  dieser  Zahl 

sind  ein- 

kgriSan  die  ntir  bei  Sperrong  der  Schiffahrt  auf  dem  grossen  Bo]t  bo- 
noiiten  Strecken  KorsOr— Halskov  (3^9  km)  and  Nyborg^Slipshayn  (6  km), 


'1  VpTgl.  die  fraheren  Aufiiätz?  über  die  dänischen  Eisenbahnen  im 
Anhiv,  zuK  tzt  1000  S.  790  ff.  Kino  U<'hf>rsichtsktrt«  der  dänischen  Ki^cn- 
i'iliüeii  l>t;iinii<'t  sich  im  4rchiv  IH'.W  bei  dorn  aueli  die  fS^e^chichtllche  Enu 
tidlang  darstellenden  Auf^aUe:    Die   Etttenbatiuen   iu    Daneinirk,  S.  284  ff. 

naciisteheaden  MifctheUaugea  sind  dem  dänischen  amtlichen  Betriebsberichte 
Qr  dtt  Jahr  1099/1909  entoomnieQ»  Dieser  Beriebt  führt  die  Aufschrift:  Denske 
SniibiMr.  Becebitaig  om  driften»  aaret  fra  1  ite  April  1899  kü  81.  Marts  1900. 
KjiipeihifiL  Ttjk.%  hos  J.  D.  Qvfat  ft  Komp.  <A.  Larsen)  190a 
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zusammen  also  rund  10  km,  die  für  die  Statistik,  ebenso  wie  die  3  km 
lange  Kopcnha^t^ner  Hafenbahn,  niclit  in  Betnicht  kommen.  Für  die 
Statistik  betrug  daher  die  Betiiebslängo  am  JahroHSchluübe  in  glLiclier 
Weise  wie  im  \'()rjahre  1797  km.  Ebeussoviol  ])etru^  auch  die  Bpiri<-b- 
länge  im  Jahresdurcli^chnitt,  (hi  eine  Veränderung  im  Betne]>s  jähre  1899/ IDOü 
nicht  eingetreten  \i^t.  Die  Kisenbahnvenvaltung  betreibt  ausserdem  ti"c!i 
DampflRihren  über  den  grossen  und  Ideinen  Belr,  den  Oddesund,  Saiiing:- 
suud,  zwischen  Malmö  und  OrellQTcd,  zwischen  üclsingör  und  Helsicg- 
hovg  und  zwischen  Kopenhagen  und  Malm^^  in  einer  Ausdehnung  voo 
zusammen  72,7  km  und  unterhält  in  Verbindung  mit  einer  deut>i  lH  n 
Rhederei  eine  regelmfissige  Postdampfeirerbindong  zwischen  Kiel  nod 
Koreör.*) 

Die  Spurweite  der  Gleise  ist  bei  den  dflnischen  Staatsbahnen  l|4a^iii, 
also  gleich  der  der  deutschen  Hanptbahnen.  Zweigleisig  waren  am 
81.  M&rs  1900  158  km  gegen  79  km  im  Vorjahre.  Alle  Hauptgleise  der 
dftnischen  Staatsbahnen  sind  mit  Stahl  schienen  hergestellt 

Die  Zahl  der  Stationen,  Haltestellen  und  Fahrkartenverkaufsstellen 
betrug  am  31.  Mäi^z  11)00  zuaauuucn  316  gegen  315  im  Vorjalire, 

1.  Betriebanittel  der  dftnischen  SteatsbahMn  und  deren  Lefstnnfffs. 


Bestand  am  31.  März:  iL 


1999        '  1900 


I  i 

Lokomotiven   409  432 

Tender   287  904 

Personenwagen   1 065  1  01*7 

Zahl  der  Sitzplätze  in  den  Personenwagen  46  330  ,       48 196 

Post-  und  Gepäckwagen   i          302  802 

Güter-  ujid  Viehwagen   '           305  i         5  505 

davon  bedeckte   '        2  503  '  2643 


offene  i  2802 


2863 


II 

Die  Gopiick-,  Güter-  und  Viehwagen  hatten 

zusammen  Tragkraft  t  5i  090      j  53355 

i  [ 

t)  Auf  der  186  km  laugen  Strecke  Kiel-Kortor  verktrhien  naebis  d«niM:be. 
ta^s  deutsche  Postdamprer.  Die  Tageslinie  wird  von  der  Rhederei  von  Sartor 
und  Uerger  in  Kiel  mittel^tt  3  grosser  Doppelschraubendampfer,  die  NacbUini»* 

von  der  dJlniscluMi  S(ajitsl)Mhiivprw  nltung  mit  eiiiem  DoppelschiaubfMdaiiMif'  r  und 
Haiidamptt  rii   hairiebeii.   Trotz  «Icr  Kn  ichtwng  der  Linie  SaSBuiU — Treüeboig 
der  Verkehr  auf  der  Linie  Kiel-  Korsor  noch  fortgesetzt  gestiegen. 
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6S9 


F9r  den  Schilfahrtsbetrieb  und  die  Fllhr- 
anlagen  der  EisenbahnTorwaltnn; 
waren  vorhanden: 

Schiffe  

Fahrl>oot«  , 

Die  Schiffe  and  Fährboote  hatten  zu- 
sammen Tragfähigkeit  

LeUtnngen  der  Betriebsmittel: 

Die  Lokomotiven  haben  geleistet  .  km 
davon: 

vor  Zügen  „ 

im  Vorspanndienste  „ 

in  Leerfahrten  „ 

beim  Fahren  von  Gleisbettangs- 

material  


n 


km 


E»  kamen  im  Dorchschnitt: 

Zni^m  aof  1  Bahnkm  

Wagen  anf  1  Zng  

Rflfsende  aof  1  Zng  

Gut  auf  1  Zug  t 

Eiger.o  und  frcnido  Wnjjon  haben 
auf  den  Staatsbahnen  geleistet 
davon: 

Personenwagen  „ 

Postwagen  „ 

Ospflek-  und  Gtttenragen  .  .  .  „ 
Eb  kamen  Achskm  anf  1  Bahnkm  .  „ 

1  Zugkni  „ 

Dttrcii-schiiiitlich  wurden  in  1  Wagen 
befördert: 

Reisende  

Oat^  für  das  Fracht  bezahlt  wurde^)  t 


1899 


190'0 


12 
16 

6037 
1899/99 


10808992 

9968971 

590  260 
105  051 

lU  110 

5565 
13,7 
49,7 

223 

136  210  155 

46  054  378 
4918111 
85  237  666 

158714 
28^0 


10,s 
2,67 


11 
16 

5  832 


1899/1900 


11508940 

10653  288 

548  101 
102  750 

204  801 

6  927 
13^4 
48,6 

23,1 

142  286  406 

48  055  702 
4962  753 
89  267  951 
166  487 

28,1 


10,S 
2,76 


')  Werden  die  frachtfrei  betorderten  Reisegepäckstüeke  utid  die  ohne  Fniclit- 
'^f^Thiin^ar  zurück  beförderten  Güter '  (Emballagen,  Dienstgüter  u.  s.  \\  .)  mit  in 
lietluiurig  g-ezogen,  so  ergiebt  »icli  für  1899/19Ü0  die  durohschnittlit  he  Belabtung 
^'nes  Güterwagens  wie  im  Vorjahre  su  2,s»  t  und  die  Ausnutzung  der  Tragfähig- 
«hies  GüU^rwagens  zu  31,7  "/^ 
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n 


Zahl  der  geleisteten  Platzkm  .  Millionen 
davon  in  1.  Siaase  .... 

2.  .... 

3.  I,     ....  f) 

Von  den  beförderten  Plätzen  waren 

durchschnittlich  besetzt  ...  % 
davon  in  1.  EJaaae  

2.  „  

3,  ,  


n 
1» 


Die  Trairkraft  der  Gepäck-,  Gtiter- 
und  Viehwa^^en  war  dorohschnitt* 
lieh  ausgenutzt  mit  


1898/99 

18&5,7 
96,0 
51M 
1249,1 

1931,0 
104,3 
453,5 

1373,2 

24,7 

19,5 
33,8 


24,tt 
7,1 
23^t 
31,6 


30^5 


31,3 


Der  Bestand  an  Betriebsmitteln  hat  im  letzten  Jahre  weiter  zöge- 
nonimen,  auch  die  Leistungen  sind  gestiegen.  Besonders  bemerkenswenh 
ist  die  bedeutende  Verstirkung  des  Zugverkehrs.  Die  durehsdmitdidi 
auf  1  Babnkm  entfidlenden  Zugkm  vermehrten  sich  von  4  794  in  1896/97 
auf  6  927iin  1899/1900.  Auf  den  Tag  berechnet,  verkehrten  also  im  leotes 
Jahre  auf  jedem  Kilometer  Eisenbahn  durchschnittlich  16,S4  Züge  gegen 
13,1  in  1896/97.    Der  Bestand  an  SchifFen  ibt  um  eines  zuiückgegangen. 


a)  Personenverkehr: 
Zahl  der  befSrderten  Personen  .... 

1888/99 

1899/1900 

16498141 

17831500 

davon: 

in  1.  Klasse  

102  688 

114  4  -23 

in  %  der  beförderten  Personen  . 

0,6 

0,7 

^  2,  Klasse  

2  irv2  980 

2  312  897 

in  ^/o  der  beförderten  Personen 

13,1 

13,3 

14  242  47$ 

14  904180 

in  %  der  beförderten  Personen 

!  86,8 

86,0 

Beförderte  Reisende  anf  1  Bahnkm    .  . 

9  193 

9643 

Im  Ortsverkehr  (zwischen  Stationen  der 

Staatöbahnen)  wurden  befördert.  Pers. 

15  9bö  927 

16  762070 
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h  Verbindong  mit  in-  and  ausländl- 
sehen  Bahnen,  sowie  mit  Dampf- 
sebiffen  worden  befördert  .  .  .  Pen. 

Ini  Durchgangsverkehr  wxirden  be- 
fördert  « 


Zahl  der  dnrehfahrenen  Personenkm 
(Utou  in  1.  Klasse  


in  % 


2.  Klasse 


in  %  ,  . 
^  3b  Klasse 

toVo.  . 

Es  kamen  l'ereonenkui: 
auf  1  Bahnkm    .  . 
^   1  Zug'km  .    .  , 
^  1  Achskm    .  . 


DozehflchnittBltage  einer  Reise 

in  1.  Klasse  


km 


•1       »«    »I 

b)  Güterverkehr: 

Befördertes  Heise-  and  Frachtgut,  einschl. 

Fahrzeuge  nnd  Leichen  .  .  .  .  t 
davon  waren: 

Beisegnt   „ 

Express-  and  Eilgat   ^ 

StSckgQt   ^ 

Wagen!aflnng"s^'-ut   „ 

gebrauchte  Emballage    ....  „ 

Fahrzeuge  nnd  Leichen  ....  Stck. 

An  Vieh  wurde  befördert: 

Pferde  

Hornvieh  und  Kälber   „ 

Schweine   „ 

sonstige  Thiere   n 

ArebiT  für  ivisenbaiinwMen.  1901. 


18861/99 


501794 

10  420 

521993942 
7  019  459 
1.4 

Ü9  866  883 
19,1 
416  107  600 
79,6 

290  869 
49,7 
5,1 

3M 
68,4 

46,4 
29,1 


3013  876 

6015 
28111 
446 126 

2  457  882 
75  005 
737 

61396 

225  960 
501  4&0 
108  137 


1699/1900 


557  585 

11896 

546  082  680 
7369886 

1,4 

104  (U  J  487 

19,1 
434  070  307 

79,5 

303  818 
48,6 
5,0 

31,6 
64,4 

29,1 


3  187  614 

6  724 
30188 
464  357 

2  Oirj  2i>r> 
a3  482 
568 

62570 

262  892 
622  502 
122  696 

42 
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Berechnetes  Gewicht  der  betürderten 
Thiere  

Gesammtgewieht  des  beförderten 
Gutes,  der  Fahrzeuge,  Leieheu 
und  Thiere  

Auf  1  Bahnkm  wurden  betuidert  . 
davon  waren: 

Güter  und  Fahrzeuge  

Thiere  

Im  Ortsverkehr  wurden  befördert 

CMlter  und  Thiere  

Im  Verkclir  mit  in-  nnd  niisläudi- 
scli  ('  n  Balmt!  ii ,  « •  i  <  •  Da  m  j )  f  schiften 
wurden  befördert:  Güter  und 
Thiere    .    .  ,  

Im  Durchgangsverketur  wurden  be- 
fördert: Gttter  und  Thiere  .  .  . 

Zahl  der  geleisteten  Tonnenkm  .  . 

davon  kommen: 

auf  Reisest  

„    Express-  und  Eilgut.   ,   .  . 

„  Stückgut  

„  Wagenladongsgat  

„  gebrauchte  Emballage  .  .  . 
„  Fahrzeuge  und  Leichen  .  . 
„  Thiere  

Es  kanifU  Ti »iiiienkm: 

auf  1  Hnhnkm  

„    1  Zugkm  

g   1  Achskm  

Mittlere  Befördemngslfinge  einer 
Tonne  Gutes  efnschL  Thiere  .  . 

An  frachtfreiem  Gut  wurden  befördert 

Berechnete  Zahl  der  bei  Beförderung 
des  ft-achtfi'eien  Gutes  geleisteten 
Tonnenkm   .  . 


II 

1899/1900 

t 

124  623 

140  4"JU 

8188499 

8828104 

1  749 

1851 

1C80 

1  T7H 

n 

69 

78 

2676851 

2828176 

n 

4oQ  008 

4Ü0  4oj 

Tl 

7  140 

8473 

'Invi 

>iHII 

24&  048  60i 

aw  wxv 

266  977  &18 

1 

[ 

rt 

1  <)7,s 

5{)0  23'^ 

») 

4  073  H41 

n 

'     42  82-2  088 

;  4r>(j7n)Ti 

n 

177  999  870 

193695094 

w 

7  447  948 

8498744 

TT 

98627 

1  94532 

1» 

|i  18888872 

1* 

Ii 

i     14  858400 

yi 

lo t  U-lU 

1           1  IQ  'rti 

1                     1  4~  ')'M 

22,S 

1                  tTfeQ  t 

2o,i 

» 

1.4 

km 

,  78>94> 

80^ 

t 

205696 

!  218524 

16118889  I  ltl288Ki 
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Obgleich  die  Änsdelmimfr  des  Staatsbalmnetses  im  letzten  Betriebs- 
jihre  gegen  das  Voi^jahr  einen  Zuwachs  nicht  erhalten  hat,  ist  doch  die 
ZiU  der  beförderten  Personen  von  I6V2  «iif  l^Vs  Millionen  und  die 
Menge  der  beförderten  Güter  von  3,14  auf  8,88  Millionen  Tonnen  gestiegen. 
Diese  Steigerung  — nm  833  000  Kelsen  und  190000  t  Ont  ist  indessen 
vetentlieh  geringer,  als  sie  das  Vorjahr  1898/99  aufweisen  konnte,  in  dem 
der  Verkehr  um  1 900000  Reisen  and  320  000  t  Gut  gewachsen  war.  Als 
Haaptjenrand  für  diese  Abnahine  des  Verkehrszuwachses  wird  in  der 
(iäiiiicben  Statistik  der  im  Sommer  1899  stattgehabte  grosse-  AiiK'iter- 
aasstand  bezeichnet,  der  unmittelbar  die  Herabminderung  der  zum  Ver- 
band geliracliien  Gütermengeu  imd  iiiitt<'ll)ar  die  Schwflelinn<i;-  des  IN-r- 
sonenverkehrs  herbeigeführt  habe.  S.»  wurde  durcli  den  Aubs>taud 
<lie  zmn  Versand  gebrachte  Men^<'  der  Zie^^'i  l  und  Kalkwerks- 
meugnisse,  des  Bauholzes  und  sonstiger  Walderzt  uj^-nissc  von  625  000  t 
in  1898/9»  auf  548000  t  in  1899/1900,  also  um  77  000  t,  herabgemindert. 

Ehlen  starken  Zuwachs  gegen  frtther  zeigen  anch  in  dem  letzten 
BelriebBjahre  insbesondere  die  Reisen  auf  weitere  Entfernungen,  die  durch 
die  Etnfllhrang  des  neuen  Tarifii')  wesentlich  verbilligt  wurden.  Die 
mchsteheude  Zusammenstellung  der  Reisen  nach  der  Länge  im  Jahre 
1996/97,  dem  letzten  Jahre  vor  der  Einftthrong  des  neuen  Tarifs  und  im 
Jilire  1899/1900  zeigt  den  Einfluss  des  letzteren. 


Beiselängo 

Zahl  der  Reisenden 

1 

1  Veraiehruog 

1899/1900 

im  gansen 

in  O/o 

1 

Hilter  100  km  | 

100  bis  IM  kni  ' 

:  ]O618d07 
496011 

156  631 

13  000  319 
690544 

iJ661ö6 

1 

+  8886828 
4-   194  6SB 

1  4-  !Ä)655& 

Auf  je  100  berechnet»  hat  also  die  Zahl  der  Reisenden  mit  mittlerer 
BciBelange  (100  bis  196  km)  nahezu  zweimal,  die  Zahl  der  Reisenden  mit 
Srower  Eeiselänge  sechsmal  so  stark  zugenommen,  wie  die  der  Reisenden 
«if  kleine  Entfernungen. 

Im  Güterverkehr  weisen  die  naelistehenden  Güterarten  die  stärkste 
Zunahitio  auf:  Knniwaareii,  Mehl  n.  d<Tg-l  mit  124  (XM)  t  =  20  ^' n,  Fult<'r- 
«f)tl'e  niit  4.")  tMMM  -  2().ri  "  0.  äSt*iinkulil<'n  mit  iM  üUO  t  —  ö  *Vü,  Erd-  und 
Sieiüaneü  mit  19  600  t  =  12       Metalle  mit  13  600  t  =  Vdfi  %. 

# 

1)  Vergl.  Archiv  1897  S.  480  if.  und  1898  8. 122  ff. 

4-i* 
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ft.  finuBtttlle  ErgebnUM. 


■  -   

1899/1900 

A.  Einnahiae: 

Gesammteinnahine  

.  Krön.»)  1 

24  667  065 

26075  537 

davon  kamen  auf: 

den  Personenverkehr .    .  . 

11  883  146 

12  342  395 

in  % 

48,4 

1 

47,8 

den  Ottter-  und  Viebverkehr 

.  .  Krön. 

11  212  768 

12095  087 

in  % 

45,6 

46,4 

die  Postbefördcrung  .    .  . 

.   .  Krön. 

757  824 

787  492 

in  "A, 

3,t 

3,0 

381 5d9 

459  950 

1 

1,6 

1  a 

Abzüge  vom  dclialt   und  Lohn 

zn 

UrUIlDLCll  UVl    X  CilBlUUOIkaooC 

•      .  IVl  uu. 

in  %  ' 

IS 

1.6 

Es  kam  Einnahme  auf; 

1  km  Bahnlänge-) .... 

13  689 

14  507 

246 

2.44 

T  1   4  4A 
i  1  44U 

Durchschnittlich  wurde  eingenommen 

im  Persunenv erkehr: 

von  1  Peraonenkm  im  Mittel 

.  .  Oere 

2,8 

in  1.  Klasse.  „ 

5,6 

5,5 

3,1 

3,1 

n 

2,0 

2,0 

auf  1  Personenwf^enkm 

'     '      "  1 

25,8 

25,7 

1  Krone  =s  100  Oere  =  l,iM  «ML 

^)  Zum  Verg^leicbe  möge  bemerkt  werden,  dass  im  Bereiche  der  vereinigten 
prensslidien  und  hes^schen  Staatsdienbabnen  gMannita  BatriebsebiaalmM 
für  1  km  duducluiitfliclie  Betriebslinge  im  B6cbBmigi(}ahr  1899  sieb  auf  41486  <6 
belief.  Ans  dem  Personenverkehr  stammten  18176  Jt,  ans  dem  Otter-  mtd  Tfe^ 
veikehr  29806  Bei  den  dinischen  Eisenbahnen  wird  die  Einnahme  dnreh  «ka 
Wettbewerb  der  SebilTährt  staik  beelntraehtlgt 
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1  Güterverkehr; 
ron  1  Tonnenkm: 

1 
t 

1 

lOVv/  loUU 

4,6 

1 
1 

A  tL. 

■  4^ 

Keiseg^piick  

f 

47,4 

1 
1 

AS^  ä 

40,4 

Expn»ss  und  Eil^t  .   .  . 

1Ü,G 

1 
1 

7,1 

7,0 

1 

9.1 

s,i 

gebrauchte  Emballage    .  . 

.    .  3,4 

3,8 

Fahrzeug«  und  I/eichen  .  . 

46,6 

1 

1 

40,8 

Tliierc'  

7,9 

1 
1 

1 

1  13,2 

1 

4 

13Ji 

B.  Ausgabe: 

■ 

21  557  408 

23  476  659 

davon  kamen: 

> 

1 

l 

Äiif  die  Gcneraldirektion    .  . 

t 

493  171 

1 

504  2()1 

iu  *Vo  der  Oesaiiimtaiisgabe 

•  % 

2,8 

1 
1 

2,a 

auf  die  Bahnabtheilong  .  .  . 

.  Krön. 

4  873  880 

1 

4  611 166 

in  %  der  Gesain  ratausgabe 

•  % 

20.9 

1 
1 

19,6 

wif  die  Maschinfnabihciiung  . 

.  Krön.  1 

7  208  ml 

1 

1 

7  960  388 

in  %  der  Gesammtauagabe 

•  » 

38,8 

1 

1 
r 

1 

34,0 

auf  die  VerkehrBabtheilang 

.  Krön. 

6  652  829 

7  338697 

in  %  der  Gesammtausgabe 

.  % 

30,9 

j 

31,8 

auf  die  beefahrlsabthcilung  . 

.Krön.  , 

1  617  103 

l 

f 

1 

1  924  029 

in  %  der  Gesammtaiiagabe 

7,5 

«nf  TerBehiedene  Aosgaben  . 

.Eron. 

718208 

. 

676  963 

in  %  der  Geeanuntausgabe 

•  %  ' 

3,8 

1 

2,9 

ftuf  Pensionen,   UnterbtÜteuiigen  ' 

1 

i 

• 

408  550 

1 

401  2ör> 

in  %  der  GesammtaUBgabe 

.  % 

1,9 

1 

entfiel  Ausgabe: 

• 

12  012 

13  001 

2,16 

2,90 

^  1  Achskm  

.  Oere 

8 

8 

1  Tag  

59  001 

64  320 

I 
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TTatiAiHM*1ifiafi  finn  dfA.n9An 

1 

1898/99 

1899/1900 

o  nnfi  Aß7 

äxif  1  HRlitikm  

"  1 

1  677 

1  446 

! 

0,80 

0,94 

1 

l 

n   1  Tag  

8246 

7  120 

Im  Betriebsjahre  1809  1<)00  ist  liicrmit  die  Einnahme  um  nahezu 
1,5  Millionen  Kronen  gegen  das  Vorjahr  gestiegen,  wnvun  etwas  über 
0,5  Million  auf  den  Persunen-  und  etwa  1  Million  auf  den  Oütt  rvnkthr 
entfallen.  Dieser  Mehreinnahme  steht  aber  eine  Mehrausgabe  von  fast  1 
Hillionen  gegenüber,  sodass  der  Ueberschuss  um  mehr  als  400  000  Kronen 
kleiner  geworden  ist.  Dieser  Ueberschuss  ist  in  den  letzten  Jahren 
stetig  gesankeii,  er  betrug  im  Jahre  1895/96  6  201 604,  ist  also  im  letzten 
Betriebsjahre  auf  die  HSlfte  herabgegangen.  Dieses  ungllnstige  finanzielle 
ErgebnisB  wird  in  der  dänischen  Statistik  zunächst  dem  EinnahmeausfaD 
zugeschrieben,  der  durch  den  schon  erwähnten  grossen  Arbeiterausstand 
hervorgerufen  wurde.  Sodann  ist  eine  Erhöhung  der  Ausgaben  entstanden 
durch  Vermehnmg  der  Züge,  durch  die  beträchtliche  Steigerung  der 
Preise  für  Eisen,  Kohlen,  Oel  und  sonstige  für  den  Eisenbahnbetrieb  e^ 
forderliclic  Ötufle,  sowie  endlich  auch  dui  eh  die  lange  Dauer  des  Winter- 
wettere und  starken  Schneefall.  Ob  und  inwieweit  etwa  auch  die  Be- 
stimmungen des  Gesetze»  vr»m  24.  April  1896*)  über  die  Staat sl »ah uianie 
einon  Eintiuss  auf  die  Tlerahinindciaiug  des  T^fhcrschusses  ausgeübt  haH<*n. 
darüber  findet  sich  in  dem  dänischen  Betriebübericht  keine  Aeussenmg. 

Ueber  das  auf  die  dänischen  Staatsbahnen  yerwendete  Anlagekapitiü 
ist  in  dem  Berichte  keine  Angabe  gemacht,  es  kann  daher  auch  nicht  gesagt 
werden,  in  welchem  Masse  eine  Verzinsung  dieses  Anlagekapitals  dnrch 
den  erzielten  Ueberschuss  stattgefunden  hat 


*)  Vergl.  Archiv  1897  S.  430  tt. 
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4.  UBfUle. 


1889/igQO 

■ 

getödtet  j  verletzt  ^ 

getüdtet  1  verletzt 

I.  Reisende  wurden: 
€liM  eigene  Sebald  bei  UnlUlen  wtti« 

rend  der  Bewegung  der  Züge  .  . 
infolge  eigener  Unvorsichtiglceit  .  . 

i  Eisenbahnbeamte  und  Arbeiter: 
»j  beim  eigentlichen  Betriebe: 

ohne  eigene  Schuld  bei  Uufälleu 
wihrend  derBew  t  ^  u  n  g  der  Zäge 
infolge  Unvorsichtigkeit  beim  Be- 
steigen oder  Verlassen  der  Zflge 

b)  bfini  Rangiren  

infolge  Unvorsichtigkeit  beim  Be- 
treten der  Gleise  

bifolge  sonstiger  Unyorsicbtigkeit 

im  Dienste  

e)  bei  Arbeiten  aiisgerbalb  des  eigent» 

liehen  Bahnbetriebes  

i  sonstige  Personen: 
bei  Arbeiten  auf  Bahnhöfen  .  .  .  . 
ohne  eigentlicbe  Sehvld  infolge  von 
ZagonfUleD,  mangdhafterBewacb» 
uog  von  Uebergängen  n.  dergl.  . 
bei  absichtlichem  oder  iinachtsamem 
Aufenthalte  auf  dem  Bahnkörper  . 


insunnen  •  •  * 


15 


— 

1  ' 

5 

i 

1  w 

! 
1 

1 

1 

7 

1 

1 

1 

» 

1 

l  ]  ^ 

4 

4 

19 

40 

1 

1 

6 

3 

27 

'  4 

86 

1 

1 

1 

1  ^ 

2 

2 

it 
1 

1  2 

11 


26 


22 


109 


n*  PriTatbahneD. 

Ueber  die  dftniecheiL  PriTatbabnen  finden  sieh  in  der  amtliclien 
Statistik  nur  einzebie  Angaben  Aber  Längen,  Verkehr  nnd  finanzielle 
Ergebnisse,  letztere  nur  aof  das  Kilometer  Bahnlilnge  bezogen.  Ein  Auszog 
aas  diesen  Mittheilungen  wird  in  der  nachstehenden  Uebersicht  ^n  i^'eben, 
in  der  zum  Vergleich  auch  (lie  Krgriinisse  des  Vorjahres  angegeben  sind. 
Der  Auszug  enthält  ferner  noch  Angaben  über  die  l^  trit-bsergebnisse  der 
<lf'r  Odense-Svendborger  (Südtüiien'schen)  Eisenlirthiigesellschaft  vt  rpaeh- 
Men  St<iat.si>Mhn  Nyborg — ^Kiiige — Faaborg.  Ans  der  Uebersicht  g<dit 
hervor,  dass  bei  den  in  23  verschiedene  Unternehmungen  zerfallenden 
l'rivatbahnen  die  kilometrischen  Einnahmen  im  letzten  Betriebsjahre 
g^n  das  Vorjahr  theils  gestiegen,  theils  gesunken  sind.  Das  gleiche 
vt  der  FbU  beztte^Iich  der  Ausgaben  und  daher  auch  beztlglich  des  Ueber- 
Khosses. 
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L&Q|CeB  «ad  flnmiuüeU«  Er- 


BekrlebaUnge 

Aiu 

§ 

im 

Jahfps- 

s 

durcbacbniU 

,  Einnahme 

AjTi*  atOlDCtlUttUIlcU 

o 

1 

lÖÜÖ/99 

1Ö9U/1900 

l89ei/99 

■ 

1899/190(1 

km 

Kronen 

I 

/*>  1  

32 

32  1 

3  522 

3  777 

2 

TT  ♦  1  1          ■*    1          TT          J        _J  1               kf  1 

Hillerod— Frederikswärk  .... 

23 

23 

3  835 

3  905 

3 

OasbeneflflDabii  (18.  Hai  1809  du 

43  ' 

— 

Sdao 

4 

UstscelftncuscDe  Ciis^noann^j .   .   «  < 

46 

46  < 

4853 

4785 

5 

Fräst')— Naestveabahii  (eröflnetäO. 

— 

— 

b 

21 

21 

3  880 
8117 
9148 

3853 
7838 
8909 

7 

l4taUmd*8cbe  Eisenbalin*) .... 

66 

1 

66 

8 

8 

8 

ovenaoorg — ivvoorg  

38 

38 

4015 

4  214 

10 

Nordfüneirschc  Kiseiibahn    .   .  . 

37 

37 

4  791 

4  9i:i 

1  1 

11 

47 

47 

10850 

iHtiH 

12 

•jr  ^  f  *  •                T^  - .  j  j 

25 

28 

;      1 712 

2014 

13 

28 

2B 

;  1703 

1797 

14 

30 

30 

3  193 

3  25t'. 

lo 

28 

28 

1  3144 

3530 

lo 

Horsens — Bryrup  (23.  April  1899  bis 

! 

3C  j 

_ 

1968 

17 

80 

30 

8532 

348J 

lo 

86 

36 

4837 

61«» 

10 

Vemb— Lomvig— ThyboiöB*) .  .  . 

29 

45 

4  152 

3701 

Randers  -  If-idsund  

41 

41 

2592 

2686 

Aarß    Nibe  — SvtMiilnip  (lH.Juli  1M<^ 

! 

bi»  Hl.  Mär^  19U0)  

29 

1993 

22 

40 

40 

2197 

2013 

23 

FjemtsleT— FroderlkBhavn') .  .  . 

54 

109  1 

3110 

3211 

Gesammtlänge  . 

668 

840 

24 

Staatobahn  Nyborg^Bliige— Faa^ 

1 

borg  im  Betriebe  der  Odense— 

Svendborf^er  (Südfünen'achen) 

1 

EtsenbahngeseUschaft  .... 

66 

66     ,j  4442 

1  467ä 

*)  Bei  der  Ostseeländischeu,  der  Laalaud-  und  der  MariV)0— Baudholm-Eiso?i- 
he/'u  hoT)  Kich  die  Angaben  daher  auf  die  Jahre  1898  and  1899.  Bei  den  übrigeu 
1.  April  big  31.  März. 

*)  Die  Str,ecke  Lemvi^— Harboöre  wurde  am  22.  JuU  1899,  die  Strecke  Htt*- 
Die  Strecke  Nörresundby— FrederiksbaTii  wurde  am  1&  Juli  1899  ertCnet 


■ 
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gMiw  der  PriTatbalinen. 


km  Hab 

lüinge  kam 

Von  der  Einnabme  entaprangen  ans  dem 

Awgabe 

Ueberaehuaa 

Peraonenyerkehr 

Oatemrkebr 

inQ/9» 

1899/1900 

189^ 

1899/1900 

1898/99 

1899/1900 

1896/99 

1889/1900 

Kronen 

Kronen 

• 

Kronen  Kronen 

mi 
im 

2901 
2816 

691 
1722 

876 
1689 

1  1686 
1878 

1 

1823  ! 
1980  i 

1  1681 
1  1714 

1 

1779 
1700 

2  232 

3  673 

1404 

1648 
1112 

:  1934 

1 

2  (h>6 

1 

'  1 

2Ü87 

1 
j 

1  677 
2682 

im 

3470 
3143 

6153 

im 

1343 
•2ü6«i 
2174 

8669 

5  216  ] 
3  908  1 
3  303 
'2  fiß7 

0619 
1875 

1495 
2  304 
2629 

1244 

3  349 
5  lu'A 
Ö72 

4697 
991 

360 
1  125 
970 

1294 

2622  ' 
4  301  i 
911  i 

4607 
139 

802  , 
962  \ 
901 

2622 

3  496 
1  32(> 
1     2  410 

m  v/v*» 

5446 
1103 

\  962 

1  669 
1537 

2661 

3  294  ' 

1  246 
2431 

2  622 
6648  ' 
1101 

946 
1  669 
1524 

'  063 
4  302 
6  755 
1  129 
1  974 
4894 
495 
6()6 
I  144 
1520 

■ 

949 

J  -203 
.     5  905 

1  28<i 
131 

4804 
870 
687 

1  143 

1  691 

•2175 
3074 
3o(« 
2235 

1213 

2614 
3  3<i6 
3  191 

23Ö2  , 

■  1 

1 167 

,  1768 
644 
857 

746 
867 
1763 
510 
816 

1  8<iO 

2.')  4.-^ 
1  IM  KS 
1320 

1072  ; 

1  mi 

2  623 
1  596 
1249 

i  - 

1  453 
,     2  001 
1  726 
1  152 

759 

1  479 

2  \m 

1  34() 
1284 

I60B 
2160 

1787 

1563 
2268 

589 
950 

206 
460 
943 

1 

1 

922 
1714 

1061 

1  032 
1704 

890 
1 175 

768 

830 
131Ö 

3491 

3  799  , 

1 

1  ^1 

«71»  i 

\ 

•2  31*0 

2  499  j 

1748 

1879 

baliD  m\  das  >chuuug£ijalir  mit  dem  Kalenderjahr  zuäaiiimt'ii.  Bei  diesen  Bahnen 
PHrttbahuen  zuhii,  das  Rechnuu^juhr  ebenso  wie  bei  den  Staati^bahueu  vom 

^«Qn-Tfaybotdn  am  1.  November  1890  eröftiet. 

H.  Claus. 
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Ueber  dte  ParlmiieiitMiifiigabeii  der  englisclieii  EiseDbahnen 

entnelimen  wir  den  ^Railway  NewB^  vom  2.  März  1901  folgende  Angaben: 

In  den  Jahren  1892  bis  1898  haben  die  Eisenbahnen  im  ganzen  für 
die  Vertretuntj:  ihrer  Interessen  vor  den  Parlmneiitsausschüssen  2  032  9H5 
Pfd.  Sterl.  oder  mehr  als  40  000 000, >^  aust^eheii  müssen:  d.ivnn  entfallen 
1  534  884  Pfd.  Sterl  =  rund  30  (KM)  txK)  auf  die  Vertretung'  v*«n  10  HKs  V;; 
träj^en  aut  Genehmif^ig  neuer  Linien,  498  101  Pfd.  Sterl.  =  rund  lüOOÜlXXi.J^ 
auf  die  Bekämpfung  von  8  499  derartigen  Anträgen  aus  Gründen  des 
Wettbewerbs.  Auf  die  einzelnen  Landestbeile  kommen  folgende  Betrftge: 


1 

1 

anf 

Antragsförderung 

Beklmpfüng 

insgesamml 

Pfand  Sterling 

990069 

238285 

j 

iaOBS74 

•  233374 

106581 

83U  'JtX) 

276286 

m77D 

409006 

Irland  •«..*•. 

45186 

90516 

75660 

Die  höchste  Ausgab©  fttr  die  Parlamenlszweekc  halte  in  den  Be- 
rielitsjahren  die  Loinl'ui  -  Nnnhvcstltahn.  die  für  die  Förderung  von  14 
unil  für  die  Hckanipfun«,'-  von  14r>  Kon/.cssi« »ns-rrsiiohen  246 098  Pfd.  StcrL 
=  rund  .")OOU(KM)  j(  h.n  ver\V(>nden  müsbcn;  ihr  foli^'cn  die  Grosse  We>t- 
bahn  mit  133  51ii  Pfd.  Sterl.,  von  welcher  Summe  Ö9  89(3  Pfd.  Sterl.  für 
die  Durclisetzimg  von  17  und  73  623  Pfd.  Sterl.  für  die  Bekämpfung  von 
99  Anträgen  gezahlt  sind,  sowie  die  Grosse  Zentralbahn,  die  für  die  Be- 
gründnng  von  11  Konzessionsgesneben  64  416  Pfd.  Sterl.  und  fttr  lüe 
Vereitelung  von  55  Anträgen  11  318  Pfd.  Sterl.  aufgewandt  hat»  und  die 
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Minellanclbahn  mit  72  514  Pfd.  Strrl.  In  Wales  steht  die  rnrdiffbahii  mit 
h:>T0O  Ptd.  Sterl.,  in  Schottlaml  die  Nordhintischc  Bahn  mit  74  736  und 
Ca]rdonij«che  Bahn  mit  70  391  Pfd.  Slerl.  an  der  Spitze,  während  in 
Irland  im  ungiinstigsteu  Fall  die  Dublin — Wicklowbahn  18  158  Pfd.  SterL 
aufgewendet  bat. 


Der  AuBbaa  des  EiBenbaiiiinetzes  in  Oesterreich.  Nachdem 
der  im  Jahre  1900  dem  Beichsratb  vorgelegte  Gesetzentworf  Aber  den 
Aosliaii  des  Österreichischen  Eisenhahnnetses  (vergl.  Archiv  ftbr  Eisen- 
bahnwesen 1900  S.  1212)  nicht  snr  verfassnngsmftssi^en  Besehlnssfassung 

jri  kommen  ist,  hat  die  Kegierung  jetzt  von  neuem  einen  Gesetzentwurf, 
bi'trcffend  die  Herstellung  inuhrerer  Eisenbahnen  auf  Staatskosten  und 
die  Festsftzimjsr  eines  Hau-  und  Investitionsprograunns  der  Staatseisen- 
halmverwaltun^''  für  di<*  Z<'it  bis  End««  des  Jnhres  190."),  und  einen  teeh- 
iiisch-komm*^rziellen  Beru  ht  über  die  zweite  Eisenbahnverbindung  mit 
Triest  dem  Reichsratli  vorfrole^rt;  sie  bilden  die  Beilage  Xu.  60  zu  den 
stenographischen  Protokollen  der  17.  Sitzungsperiode  1901.  Im  wesout- 
iichen  mit  dem  vorjährigen  Plan  übereinstimmend,  zeigt  der  neue  Ent- 
vnif  doch  in  der  Kostenberechnung  und  in  der  Jaliresvertheilnng  einige 
Abweichungen,  die  hier  kurz  sn  erwAhnen  sind. 

Das  Oesammterfordemiss  wird  jetzt  aaf  483038000  K.  veranschlagt, 
wovon  197  502  000  K.  auf  Neubauten,  13480000  K.  auf  die  Betheiligong 
am  Baa  von  Privatbahnen  nnd  auf  die  Erwerbung  der  Linie  Asch — ^Ross* 
bach,  272056  000  E.  anf  die  Ergänzung  der  bestehenden  Betriebsanlagen 
entfallen.  An  dem  Neubautenbetrage  ist  die  Tauem>)ahn  Schwarzach — 
Oastein— ^irdlbrücken  mit  iy5(M)(XH)K.  und  die  Karawanken  Woclieiner- 
^>ahn  Kla^'enfurt— (Jörz — Triest  mit  103(iÜÜÜÜU  K.,  die  zweite  Bahnver- 
f'indung  nach  Triest  also  im  «ranzen  mit  128  100000  K.  betiieiligt;  weiter 
s^ind  darin  aur^'enommen  di«'  Knrpathenbahn  Lemberg— Sambro — unga- 
rische Grenze  mit  34  000  000  K.,  die  Pyhrabahn  mit  1 1  878  000  K.  sowie 
als  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  die  Linien  Rakonitz — Laue,  Hartberg — 
Friedberg,  Spalato — Arzano,  Gravosa — Bocche  di  Cattaro  und  Freuden- 
thal—KL  Mohrau«  Die  Ausgaben  zur  Ergänzung  der  Betriebsanlagen 
vertilgen  sich  auf  den  Bau  zweiter,  dritter  und  vierter  Gleise  mit 
&3  873000  K,  auf  die  Erhöhung  der  Leistungsfähigkeit  einzelner  Linien 
und  anf  Anlagen  zur  Sieherung  des  Zugverkehrs,  Anselilussgleise  u.  dergl. 
nüt  16 289  000  K.,  auf  Stationserweiterungen  97  080000  E.,  auf  Ergänzungen 
<l«r  ÜTiter-,  Ober-  und  Hochbauanlagen  mit  32  494  000  K..  auf  elektrische 
Anlaj.«  ,1  ii.u  ■J(KX)0(K)  K..  auf  die  Beschallunir  von  Hilfsmasehinen  und 
^Verkzeugen  mit  6  440  00U  K.  und  endlich  auf  die  Vermehrung  des  Fahr- 
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parks  mit  64  480  000  K.  —  Der  bei  weitem  grOsate  Theü  dieser  durch 
Anleihe  aufzubringenden  Ausgaben  sind  sololie,  die  in  Preussen  von  den 
laufenden  Einnahmen  der  8taatseisenbahnverwaltung  bestritten  zu.  werden 

pflegen. 

Die   Erlodi;j:nii;;-  dos   n^Hiizen   Bau-  und  Beschaffuu«j:splant»s  ist  jmt 
bis  zum  .ialiii'  liuiaiiögescliübeii  worden j  auf  die  einzelnen  Jahre 

€utfalicn  folgende  Betrage: 


1901    78  H7 '2  ODO  Kronen, 

1902    92Ü0H  000  ^ 

1903    102  222  000 

1904    118382000  ^ 

1905   90  954  000 


Der  Bericht  über  die  Bcdeutujig  der  Triester  Bahn  schh'esst  «ich 
eng  an  den  vorjährigen  an,  die  Verkehrszahieu  auf  den  urueren  Stautl 
ergänzend. 


Ueber  die  Thätigkeit  der  kdniglichen  techniscbeii  Versuchs^ 
anstalten  zn  CharlotteDbarg  im  Jalire  1899  entnehmen  wir  den  3nt- 

theilungen  dieser  Anstalten  die  folgenden  Angaben  :i) 

In  der  meehanisch-technischen  Versuchsanstalt  waren  89  PerBoneo 

beschäftigt.  Die  Abtheilung  für  Metallprüfuug  hatte  353  Aufträge  in  6  730 
Versuchen  zu  erledigen;  116  Aufträge  kamen  von  Behtu-deu.  237  \  n 
Privaten,  10  auB  dnm  Ausland,  darunter  4  von  aubländisiclieu  Behürdfii. 
Die  Ver**uche  umlas>i»-ii  hauptsäclilich  2  0r)8  Zugversuche,  957  Dnick-  nn<\ 
Knick  versuche,  302  Stauch-  und  Schiagbiegeversuche,  227  Scheerversueii«-. 
2  019  technologische  Proben,  78  Biegeversuche.  Hervorzuheben  sind 
darunter  die  Untersuchungen  Über  die  Widerstandsfähigkeit  von  Dralit- 
seilen  gegen  stossweise  Inanspruchnahme  auf  Zug  und  über  die  Ursachen 
des  verschiedenartigen  Verhaltens  zweier  Kupferschienen  in  elektriscbeo 
Leitungen,  sowie  die  Prttfüng  von  Gummisohläuchen  für  DampfheimigB- 
kupplungen  der  Eisenbahnwagen. 

In  der  Abtbeilung  für  Baumaterialprüfting  gingen  .535  Aultrige  eia 
davon  92  von  Behörden  und  443  von  Privaten,  23  aus  dem  Auslande. 
Von  dru  J()  274  angestellten  Versuchen  entfallen  18  504  auf  Bindemittel 
und  7  770  auf  Steine  aller  Art  und  V(  i>,c hu-dc  nes. 

Die  Abtlieihin^i  tilr  Papierprülung  erhielt  1  075  Aufträge,  davon  5^* 
von  Behörden  und  478  von  lYivaten,  39  aus  dem  Auslande. 


1)  Vergl.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1900  S.  fl37. 
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Die  Abilu-ilungr  für  Oelprüfung  hatte  (iTti  Proben  zu  387  Auftrftj2ff»n 
zu  prüfen;  davon  entlielen  181  AuftrHg-e  mit  H4C)  Prol)(?n  auf  Hoh<)rden 
und  206  Aufträge  mit  336  Proben  auf  Private,  18  Aufträge  auf  da«  Aus- 
land. Ausserdem  worden  9  Gutacbten  abgegeben.  Die  Mehrzahl  der  zu 
prüfenden  Minenilöte  war  von  den  prenssiBcbra  Staatsbahnen  zur  Unter* 
raehimgr  ihrer  bedjng:ongBgemll8Ben  Beschaffenheit»  insbesondere  der  Inne- 
haltong  des  Torgeschriebenen  Kiltepnnkts  von  —  Ib  *  C  nad  znr  ErOrte- 
nmg  der  Frage  eingereicht,  ob  sieh  eine  Tieferlegnng  dieses  Kültepnnkts 
empfiehlt 

Die  ehemiseh-teehnische  Yersnchsanstalt  war  u.  a.  mit  Versuchen 

öher  die  Bestimmung:  der  Menge  Acetylen,  die  von  Calciumcarbid  ent- 
wickelt wird,  beseliaJiif^^t  und  hatte  ausserdem  Oöö  Analysen  zu  ferii^'en, 
darunter  226  im  Auftrag  von  Reicliö-  und  Staatsbehörden  und  429  auf 
Antrag  von  Privaten. 


Ueber  die  Eisonbahiieo  in  Urn^ay  enthalt  (Vw  am  15.  Fpbruar 
1!^  erlassene  Botschaft  des  Prttsidenten  der  Republik  einige  Angaben, 
denen  folgendes  entnommen  ist: 

Am  Ende  des  Wirtbscbaftsjahres  1898/99  betrug  die  Lftnge  der  im 
Betrieb  stehenden  Eisenbahnen  1  604,B8S  km,  von  denen  1 140,700  km  eine 
ataatliehe  Ertragsgarantie  genossen;  im  Bau  und  in  Vorbereitung  waren 
1 009,148  km.  Das  Anlagekapital  der  im  Betrieb  stehenden  Bahnen  stellte 
sieh  auf  46  817  972,70  Peso,^)  d.  h.  29178,18  Peso  ftlr  1  km;  davon  ent-; 
fatten  anf  die  garantirten  Linien  27  018 160,00  Pesos,  d.  h.  23  500  Pesos 
für  1  km.  Die  Roheinnahme  des  Betriebsjähres  betrug  2  401  828,60  Pesos. 
B.  f(')rdert  sind  902  2 IH  Personen  mit  27  887  116  Personenkilometem  und 
580  2H1  Gütertouneu  mit  TH  074  788  Tonneukilometem.  Die  Betriubsrein- 
eiiinahmc  stellte  sich  auf  94o4üii,'>2  Pesos  und  zwar  auf  267  122.86  Pesos 
hri  den  garantirten,  auf  679  287,00  Pesos  bei  den  niclit  garantirten  Linien. 
Für  den  Staat  hat  sich  dabei  die  Garantieleistung  auf  817  397,13  Pesos 
gestellt,  während  die  vertragsmitosige  Höchstsumme  945  635,59  Pesos  be- 
trägt; er  hat  also  128  238,46  Pesos  im  Jahre  1898/99  gespart  gegen  eine 
EfBpamise  von  nur  91 312,75  Pesos  im  Jahre  1897/98  und  41  523,81  Pesos 
im  Jahre  1806/97. 

Unter  den  im  ^u  befindlichen  Linien  ist  die  im  Vertrag  vom 
90.  Mai  1896  vereinbarte  Verlflngemng  der  Westbahn  hervorzuheben; 
sie  soll  den  etwa  40  km  nordwestlich  von  Montevideo  gelegenen  End- 
punkt San  Josö  mit  dem  nahe  der  Mündung  des  Rio  Negre  gelegenen 


1  Pe»o  =  rund  4Vt 
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Ort  Mercedes  verbinden  und  ist  zwischen  San  Jo86  und  dem  etwa  70  km 
von  Montevideo  entfernten  llaten  öauca  am  Rio  <ir  ]  i  Pinta  vorlÄurtj^ 
dem  Verkehr  übergeben;  im  Juni  1901  soll  Colonia,  <su  km  wcstlioh  v<«n 
Montevideo  und  Buenos  Airps  ^epfenüber  g-ele^^ren,  und  im  Februar  lfM>2 
Mercodfs  orrciclit  wcnb'ii.  Ferner  ])lant  die  Hej^-ierun^  eine  Verbindung 
der  Hauptstadt  mit  den  r»stlichon  Bezirken  entweder  durch  Verlängerung 
der  jetzt  in  Sierra  endi^^endcn  ()stl>alin  oder  durch  Herstellung  einer 
Postdampferverbindnng  mit  den  Uäfen  Maldonado  and  La  Paloma  and 
Baa  Yon  Dampfstrassenbahnen  von  hier  in  das  Innere.  Endlieh  soll  die 
Nordo8tl>ahn«  die  jetzt  in  Nico  Perez  endigt,  wenigstens  bis  Melo  vor- 
gerückt werden. 


Die  Sönl-Chemnlpo-Balm  in  Korea^  von  der  bereits  am  18.  Sep- 
tember 1899  von  Ohemulpo  aus  20  en^l.  Meilen  in  Betrieb  g^enommen 
worden  sind,  ist  am  H.  Juli  ÜKH)  nach  Fertigstellung  der  eisernen  Brücke 
über  den  Ilanfluss  in  ihrer  ganzen  Länge  von  26  Meilen  7  chains  eröflnet 
worden;  ihr  Bau  hat  350  thfitsiiehliche  Arbeitstage  in  Anspmch  genomnieD. 
nachdem  am  9.  April  1HU9  die  einem  Amerikaner  M«>rs«'  nrsj.rünglich 
übertragene  Konzession  von  einer  japanischen  Oesellficbaft  übernomnieu 
worden  war.  Die  Anlagekosten  sollen  sich  im  Oktober  i'if 
2  238281  Yen,  d.  h.  rund  5  000  000«ii,  belaufen  haben,  während  Aktien 
nur  im  Betrage  von  72&  000  Yen  aasgegeben  sind;  13  Millionen  Yen  hat  di« 
japanische  Regierang  der  Bahngcsellschaft  als  unverzinsliches  Dariehn 
gegen  Ueberlassung  des  5  %  ftbersteigenden  Reingewinns  gewahrt. 


Von  der  Kiliing— Taipeh  Takao-Eisenbalin  auf  Formosa  i?t 
am  28.  November  19ü<)  die  büdlii-lH'  Tln-ilstreeke  'I'ain;m  Taka*»  in  eiiit-r 
Liinge  von  28,7?»  engl.  Meilen  en"MVu«  t  worden.  Di«'  Kosten  dieser  Streck»- 
für  die  die  Schwellen  und  Waj^fen  ans  Japan,  dit-  Schienen.  Hrüeken  tin'^ 
Lokomotiven  aus  Amerika  bezogen  w.)rden  sind,  belauten  sich  auf  2  143 -W 
Dollars  oder  rund  4.5  Millionen  .Mark;  besondere  Schwierigkeiten  wareo 
beim  Bau  nicht  zu  tiberwinden.  Die  ganze  Bahn,  in  deren  Fortsetzung 
die  Ueberbrückung  verschiedener  Flfisse  eine  Iftngere  Bauzeit  beanspmclit 
soU  1906  fertiggestellt  sein. 


Eine  neue  Eisenbahn  in  Portogiesiseh-Ostafrika  ist  ün  B«q 

begrilTen.  Die  Zambesi-Oosellschaft  will  von  San  Domingos,  einem  bei 
Quilimana  gelegenen  Ort,  Über  die  Frazos  Andona  und  Angnas« 
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bm\<m  Mag^uival  erreichen,  die  .mi  rechten  Ufer  des  Rio  Maciiza  Megrt 
and  für  Schift'e  his  zu  15  Fuss  Tiefgang  zugänglicli  ist;  eine  Zweiglinie 
wird  San  Ditmiiigo.s  mit  der  Zollstation  und  den  Anlagen  (1er  GesellschatX 
in  Quiiimana  verbinden.  Die  Hahn  wird  33  km  lang  sein,  «  ine  Spurweite 
TOn  60  cm  erhalten  and  mit  stählernen  Schienen  und  Sehwellen  ausge- 
stattet werden;  als  Betriebsmittel  sind  zwei  Lokomotiven,  zwei  Personen- 
md  60-  GtUenragon  beschafft  Das  gesanunte  Material  Ist  bereits  in 
QBSÜDaaa,  die  Erdarbeiten  sind  In  Angriff  genommen  worden. 


Umfang  der  kOiiigl.  hnycrisclit  u  Staatsbulmcii 

Mm  \.  .]  iiiu  tr  1901. n 


Streekenitnge  in  Kilometern 

Oberbahoftinter 

überhaup  t 

davon 

Hauptbabnen 

Nebenbahnen 

L  Angsbiug  .... 

401462 

886563 

64879 

IL  Bamberg  

777961 

446206 

881755 

in.  Ingolfltadt  .... 

428110 

»S9885 

68225 

IV.  Kempten  

;i04  Ol  1 

V.  Münc-hen  .   ,  .  ,  , 

'm\  51MI 

4;s(>72;$ 

VI.  Nüraberg  

Ö67  684 

401246 

166438 

VIL  Begenfbiirg.  .  .  . 

701033 

417480 

283603 

m  BoMDheim  .... 

690971 

434  498 

166478 

IX.  Weiden  

€93  7^29 

460339 

223490 

X.  Würzburg  .... 

524  «U  7 

H4I  715 

m:m 

sttsammen 

67a4798 

4001536 

1783257 

Eigenthomslänge 

5866581 

4091666 

1774015 

Die  groflsherzogUch  meckleDboi^gische  Friedrich-Franz-Eigen- 
blhD  im  Jahre  1899/1900.^)  Am  Ende  des  Jahres  1890/1900  waren  im 
Betrid>e: 


Vergl.  Archiv  Ir^lX»  S.  031. 
*)  Xacli  dem  Berichte  ül>er  die  YerwaitUDg  der  inecklenburgiacheu  Friedrich 
Frana-EUeubahu  für  1899/190a 


Digitized  by  Google 


1 


Ü56 


Kleinere  Mittheiluugen. 


1898/99 

1899/1900 

1.  vollspuripfo  Hauptbahnen     .    .  . 

km 

4  <  U,06 

4o(,«l 

1  052,70 

1  098,30 

3.  schmalspurige  Nebencisonhahn 

6,61 

6,61 

zusammen 

1  059,31 

1  104,91 

Davon  entfallen: 

auf  Mecklenburg-Schwerin : 

vollspurig  

960,15 

1  005,75 

bchmaUpurig  

n 

6,61 

6,61 

« 

966,76 

1  012.36 

auf  MeckJenburg-Strelitz  

83,82 

83,82 

n 

1,«5 

1,85 

^   das  Gebiet  der  freien  und  Hanse- 

Ktadt  Lübeck  

n 

:  6,88 

1 

6,68 

In  Verbindung  mit  der  vereinigten  Dampfschiffgesellschaft  in  Kopen- 
hagen wird  auch  eine  zweimalige  tilgliche  Dampfschiffverbindung  in  jeder 
Kichtung  zwischen  Warnemünde  und  CJjedser  auf  Falster  unterhalten.  Za 
dieser  Verbindung  sind  von  der  Friedrich-Franz-Eisenbahn  2  Pu^tilampf- 
schiffe  beschafft. 

Die  Ilauptbetriebsergebnissc  für  1899/1900  sind  folgende: 


I.  Betriebseinnahme: 

1898/99 

1899/1900 

Personen-  und  Gepäckverkehr: 

Befr»rderte  Personen  

Anz. 

3  981  503 

4  152  907 

Geleistete  Personenkm  .... 

•» 

144  341  053 

147  072  888 

und  für  jede  Person  .... 

km 

36,26 

35,41 

Gesamnit«'innalune  aus  dem  Per- 

1 

1 

sonen-  und  Gepäckverkehr 

5  020  715 

5  111781 

auf  1  km  Betriebsliinge  .    .  . 

1 

"  1 

4  766 

4  662 

(iüterverkehr: 

Güter  aller  Art  einschl.  Dienstgut 

t 

2  007  912 

2  211  134 

tkm 

115  234  886 

124  043  169 

und  für  jede  Tonne  .... 

km  j 

57,89 

56,10 

üesammteinnahmen  

«/Ii 

5  641  721 

5  984  924 

auf  1  km  Betriebslänge  .    .  . 

n  1 

5  355 

6458 
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1 

1899/1900 

gvll|]IVcrK.dir  • 

B6f5rdette  Personen  

Anz. 

.      41286  . 

42  238 

t 

2958 

3  196 

Antheil  an  der  Gosaiumtcinnahmc 

'1 

m»  <l«Mn  öcliitlsvcrkebr  .  . 

155  818 

(i«Mmnite  Betriebseimiahme  .   .  . 

llo0:^249 

12070  163 

II  H6tpiel)tid.iiHirAhp* 

A  '  •            ^  V  A  A  ^       w  C*  %A  O  &  %m  \I  \^  m 

rvnoiuicae  Aus^^oen: 

1 

AiizaAi  <ier  aetaawu  einBciuiess- 

tich  dAT  hai  4lpi*  19V^v1^citfl.ttAn- 

■l^fl                          «AVA    TT  VX  l*Olffl*l*li'vlft 

1 

r 

•  • 

und  Gasanstiiltvei'wnltunfir  . 

Anz.  ^ 

2042 

2  207 

Anzahl  dor  Arbeiter  des^I. .    .  . 

1 

2  -234 

2  207 

8  21(5  i)HH 

Ö  3<)5  75(> 

«of  l  km  Betriebsläng«  .   .  . 

3  054 

3  069 

AUgiemeiii«?  Kosten  

488  im 

Küstt^ii  der  Iliiterhiiltuni?  d<'r  Kjiliu- 

1 

anlagen  •  

b44  081 

690  073 

iLonen  aes  iSatintransportH .... 

1 441  755 

1  bait  *>ri 

ciavon: 

n 

680989 

4  }K>  t)t>f> 

^            Untrrhalluiig  der  Be- 

friTi  /  «  h                       rf~k  I 

« 

760  766 

L^isniügen  tier  uecrieosuuttei: 

r 
1 

uesammtzani  der  bef^raeiten 

■ 

i 

Jm.  VI  9 

aurcuocnniiUicn  iHjgUCii 

n  1 

250 

ox>> 

Konten  der  I^kouiotivfeueruiiir' 

1 

1 

ÄUi'  ie  1  üOO  Ijokouiütiviiiitzkiii 

115,28 

12J),02 

n       l  000  Wagenachskilom- 

* 

5,7» 

6,3<> 

KoBten  der  Emenertmg  bestimmter 

1 

•  '*"^'<ii8tände  ....... 

Ü7  l  K57  ■ 

648375 

Rosien   erheblicher  Ergänzungen, 

Erweitenuigen  nnd  Verbesse- 

1 
1 

1 

w 

516  B54 

595  064 

4;^ 
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Kosten  der  Benutzung  fremder  Bahn- 
anlagen tu  8.  w.  .    .   •   .    ,    .  c/l^ 

Kost<*n  (Irr  Benutzung:  fremder  Be- 

iriebsmiltel  „ 

Kosten  des  Schlff^erkehrs  .   .   .  .  „ 

Gc»umuite  Betriebäuusgabc .   .   .   .  „ 

in.  Betriebsüberschuss .    .  ^ 

Gegenüber  dem  durchschnittlichen 
Anlagekapital  von  

ergiebt  der  Betriebsfibersctattss  eine 

Verzinsung:  von  % 

undgej^eniÜM'r  dcnii«>ch  hPsK'liondcn 
Verpflichtungen  des  Landes  ftür 
den  Erwerb  von  Eisenbahnen 
von  j$ 

eine  Verzinsung  von  % 


ld9d/99 


241  795 

267  445 
138622 
7&801d6 

S92S1U 


1899/1900 
234  601 

148063 

«Ü09  8Ü1 

4000301 


112003  450    .  115UÜÜUUU 


3,(» 


86116  513 
4,56  . 


UntUUe  sind  entstanden: 

ZusammenstOsse : 

anf  freier  Strecke  1 

durch  sonstige  Betriebsunfillle : 

auf  freier  Strecke  3 

in  SUitionen   7 


zusammen  11. 

GetOdtet  oder  verletzt  sind: 

Baluib<'aiiiT.'  und  Bahuarbeiter  im  Dienste: 

{Tctüdtet  1 

verletzt  ,  4 

andere  Personen: 

infolge  eigener  Unvorslcbtigkeit 

gctOdtet  2 

verletzt  3 


3.48 


86  296044 


zusammen  10. 
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Finanzieller  Stand  der  Pensions- 
and Kranliennntersttttznngskassen  der  nngariselien  Eisenbahnen 

in  den  Jahren  1898  und  1899.») 


1 

■ 

— 

Pensionftkasse 

Bcneonmur  der  Kliwm^iihii  !• 

i 

Jehr  ,1 

Ausgabe 

Ufber- 
Kchush 

VdvmcuBBii 

V  ee*<yjfcWM 

1: 
1' 

r 

G  ul 

d  e  u 

'i 

Küuig'licb  ungarische  Staats-  i 

2224821  > 

— *  fi  miß 

10  677  367 

1899 

!23Ge49D  ; 

28763»! 

—  I8ai4 

10663538 

Sodbeha  (ungvischee  Neto).  1 

1B96  < 

1899 

— 

— 

B«ab  -~  OedeDbui^  —  Eben-  1; 

flirtfaer  Bahn  *' 

2*2  (»75 

1«>()I)4 

tt<i7I 

•20»»  H85 

\tm  , 

t>7  5(i4 

u  l>.>4 

213  511» 

KfifleliAii'^Oderbeflrmr  Bahn* 

17:5014 

110  3-28 

(»2(;!H 

1  544  984 

177<ii>l  . 

135  302 

42  3Hlj 

1587  373 

Mohücs— Fünfkirchener  Bahn 

— 

1699 

— 

Vtrelni^te  Ander  n.  Csanikder 

77  742  i 

25475 

52267 

7191(K> 

1899  ! 

82776  1 

27280 

55496 

;  774666 

0tiuiipc9»cr  LinKKicisenoiMiiioii 

— 

8892 

1899  1 

8842 

88^ 

64884 

Kperio  —  Hi  iiflder  Lokal- 

1  ! 

eiseiiuaiui  

1Ö1>8 

2565 

11  Obi 

18S)9 

2070 

2070 

1        13 151 

X»  sztholy  —  Balatou  —  SxL 

GyöTgyer  Lokalbabu  .  . 

— 

■  low  1 

_ 

)lannaro§er  Siilibiihn  .  .  . 

1  1 
1898  1 

■ 

1^9 

Nai?y  -  Käroiy  —  Sorakuter 

« 

1898 

1899 

12943 

12943 

12943 

SzamoBthalbahn  

■Jii  t  >i  )4 

184725 

I, -'.('.) 

107  041 

XoronUler  LokaloLseubabu  . 

129 

2:i2io 

Ü2  427 

1899 

27443 

771 

26672 

'  89099 

Tu^^thaler  Ebenbahn   .  .  . 

1898 

7864 

1  7864 

20272 

i  1899 

»489 

l  13) 

9358 

29630 

sQifeinmen 

173  77ti 

13  482  393 

2  7H4(i26 

^  2Ö7UH40 

ItiH  7H(i 

13  646179 

t)  Vergl.  Arehiv  für  Eisenbahnwesen  1900  S.  1430  ff.  Die  Pensionskasse  der 
gädbafan  ist  niekt  berÜekslchUgt»  weil  sie  am  Hauptsits  der  Oesellschaffc  hn  Wien 
Yenrahet  wird»  wie  andererseits  für  die  Pensionäkassc  der  Kaschau— Oderbet^r 
Bslin  der  OesHmmttimsatz  aiü'get'ührt  isf,  weil  sie  auch  für  di.'  r.sterreiLhischen 
Linien  in  üngram  ilireu  Sit»  hat;  die  Moluics— Füritkirciuwu  r  Bahü  liat  einr  ir»'Tncin- 
s«me  Kasse  mit  der  Douaudainpfschiflahrtsgeselischati,  dcreu  Verwaltung  m  Wieu 
wird. 

4:r 
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t 

Benennung  der  Elsenbahn  | 

Ii 

Jahr  || 

Einnahme 

1 

Anagabe  . 

l'eber- 
ücbuss 

■ 

1  Vermögen 

i 

! 

Oll  tde  n 

Königlich  imgariscbe  Staats^ 

1896 
1899 

1 

915812 

1 
1 

707  r>r)i 

837  648  ' 

77904 
78164 

1 

675097 
658 3ßl 

Sttdbalin  (ungarisches  Nets) . 

Raab  —  Oedenbnrg  —  Eben- 
fiirther  Bftlin  ..... 

»MVA             1111        *       ■              ■  • 

1899 

189H 
1^99 

'►•>  572 
56037 

GOll 
5521 

1 

47  781 
53  951 

; 

5  520 
5685  1 

4  701 
2886 

491 
—  64 

•10 'M 
93ij4i7 

i7  4-J». 

Kaschaii— Oderberger  Bahn . 

1898 
1899 

»)  44  105 
1)  4822S 

39606  , 
48400 

1 

4  411» 
4823 

234ti(i 

Mobiles— Fttnflclrchener  Bahn 

Vereinigte  Arader  u.Csanider 

1898 
1899 

1898 
1899 

•2  902 
2991 

2  875  ' 
»006 

27 
—  64 

1667Ü 

I66i:> 

BiidapesterLokalefsenbahnen 

Kpories  —  Bartfelder  Lokul- 

Kt'szthfly  —  BAlHton  —  S/.t. 
Gvoritv**!*  Lokalbahu  .  . 

1898 
1899 

1896 

1899 

1898 
1899 

780 
854 

300 
382 

682  ' 
746 

all 
43S  1 

128 

a«K# 

lOB 
—  51 

i 

m 
m 

• 

51 

Miirmiiro^cr  Sulzbiihu  . 
Nnfr>'  -  Käioly  —  Sotnkuter 

1    j'k.Lr  aft  1  vh  o  n  n 

1898 
1899 

1899 

661 
705 

1  AilA 

1 137 

746  1 

1340  . 
1  160 

*>i 

—  40 

124 

—  2S 

'  971» 

9»! 

-47 

lösto 

1899 

0  alA 

6691 

4804 
6921 

1  108 
770 

II)  Uli 

1097^1 

Toronlalcr  LukaleiscLbabn  . 

1898 
1899 

6  909 
8766 

6280 
7  392 

629 
1374 

1ÜE*P 

Uii^tbalcr  Eisenbahn  .  .  . 

1898 
1899 

938 
1209 

670  ' 
1251  : 

2Ji8 
—  42 

4(i:. 
&\ 

i5cbä»bburg  - Szt  Agolbu  .  . 

18U8 
,  1899 

1623 

215 

1606 

,  !(»* 

1 

zusammen  : 

1K9H 

968  U2 

878222 

89800 

•  4 

1899 

1060951 

961502 

i 

89449 

')  Betrrtrt  nur  die  ungarischen  Linien. 
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Die  Staatsewenbahuen  Fiulands  im  Jahre  1899.')   Am  Hl.  Do 
vmhvr  181HJ  umfiisst«'  das  Eisenbahnii-'t/   Pinlaiuis  2  832  km.  Davou 
Tuen  2648  km  Staatsbatinen  und  1&4  km-';  Privatbahaen. 

Die  mittlere  Betriebslflnge  der  Staatsbahnen  betrag  2  &40  km  (ge^en 
^482  km  im  Vorjahre). 


Von  4ter  Babulänge  der  Staatftbabnen 
entfallen: 

aaf  10  ODO  Einwohner    ....  km 
^     100  qkm  Fläche  .   .   .   .  „ 

Düs  verwendete   Anlagekapital  betrog 
QDiprttDglich: 
für  die  Staatsbahnen  im  Umfang  km 

liherbanpt  Pres*) 

fiir  1  kill   ^ 

und  luii  Krweiierungeu: 

ülierhaupt  

mr  1  km  < 

davon  für  Betriebsmittel    .  , 


Dezember 
1898 


9,43 

0,68 


1899 

9,79 
0,71 


n 
p 
11 


2516 
169  994  000 

07  5Ü5 

217  2;J0  00Ü 
86300 
37  749  000 


2  648 
182264  000 

68  HHl 

238  831  000 
90200 
41  787  000 


Für  Erweitemngsanlagen  während  des  Betriebes  sind  bis  1808 
41505000  und  bis  1899  =  45  841000  Frcs.  aufgewendet 


Bptriebttmittel  waren  auf  dem  Gesammt-  ^ 

1898 

1899 

netz  vorhanden: 

.  Stück  ; 

245 

268 

Pmonenwaffcn  

032 

050 

'iiitonvagfii  

0  30.-) 

l'i'stwagen  

24 

20 

• 

20589 

21  081 

desgL  auf  1  km  

1 

8,90 

7,W 

I^dungsfUiigkeit  der  Güterwagen 

\ 

-  t 

54  292 

65  852 

desgl.  auf  1  km  

1 

■     "  1 

21,S7 

2437 

VergL  Archiv  1900  8. 
h  Davon  waren  48  km  schinalsparig  und  141  voUapurig. 

*i  Die  Liindesmünze  in  Finland  ist  Mark  =  Frane  and  Penni  =  Centimi',  uro 
ein*  \  erwechslung  mit  der  deutsclien  Reichsmark  an  vermeiden,  Bind  indesH  hier 
^1'  Oeldwerthe  in  Franc  angegeben. 
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Die  eif!^»^ii*  11  und  fremden  Betriebsmittel 

IjOkomotivkilometer: 

ttberliaupt  

fflr  1  km  

darunter  Zui^km  (von  Zü^onV   .  . 

für  1  km  

Wag«niacliskil<»iin't(T; 

überhaupt   

für  1  km  

darunter: 

von  Pewonenwa^en    .  .  . 

„    Post-  und  Bremswujfeii    .  . 

(»iiti'i'w  nt^«'!!  

DureliKchiiittsrma;^  für  l  Zu^jkm  .  Frcs. 
l£osten  für  1  Zugkiu  ^  ' 


1898 

B  591  837 
3  462 
7  867  169 

3  ITü 

[.  267  96oOOÜ 
107  963 


86048  100 

7  247  500 
174  069  400 
2,8? 
lÄ  ' 


1  899 

9  88U21 
3890 
8984  040 

au  mm 

122521 

90652000 

7  :>T0  40(1 

2jSi 
1,97 


Die  ueseutliclistcn  Betrii'bs(a'j^cbnift»c;  deg  finländischon  Eisenimlin-  . 
netze»  1898  und  1899  sind  nachstehend  KnsammengesteHt:  i 


Mittlere  lieti*i«  i  >I;in;ce  km 

Verwendetes  Anlagekapital: 

ttberbaupt  Fres. 

für  1  km  BahnlAnge  

Geleifitete  Zn^kilometer: 

übi'rliaui.i  Aiiz. 

fflr  1  km  

Beförderte  Hoinende  ^ 

Geleistete  TerRonenkilometer: 

überhaupt  „ 

für  1  km  

^littlerr  Falirt  »'iner  P<'rso!i    .    .  km 
BefArd'MM«-  ifüti'v  \1'a\~  und  Fraclitgut)  t 
Geleititcte,  (lütertonncnkilometer: 

überhaupt  tkm 

für  1  km  „ 

Mittlere  Fahrt  einer  Gütertonne  .   ,  km 


1898 
2  482 

217  230  000 
86  300 

7  mi  i(3J) 

H  1 70 
5  595  914 

282  881  326 

1         113  973 

1  «ÖHÖ71 

239  781  648 
96  608 
126,9 


2540 

238831000 
90200 

0223^11 

3181)04028 
125ri53 

r>ii 

2  209  247 

284i>71 
112  m 
I2W 
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1898 


1899 


1* 


.Cent 


GeMiinmteinnahme : 
flberhanpt  Fros. 

fiir  1  km  „ 

und  zwar: 
iin  Persunonverkehr  .    .  . 
^  Güterverkehr  .... 
Dvrchschnittsertrag: 
für  1  PersonenkUometer  . 
.  1  Gütf^rtonikenkilonieter 
(l»'>;iinmt.iiisj(abe: 

liberhaiipt  

rar  1  km  n 

davon  oiitfallen  (fär  1  km) : 
&of  allgemeine  Verwaltong.   .   .  ^ 

^  Verkehrsdienst''  « 

„   Maschinonclienst  „ 

„  HalmunterliHUuiig  '  „ 


Pres, 


VertUml»  von 


Ceberschuss: 

fiberfaaapt   Freu. 

f&rlkm   n 

in  Prozenten  des  erweiterten  An- 

laj^^okapitals   % 

r»'bor  tlen  IVrsonen-  und  frütervci' 

'i-itl  ISftf)  r-ri:!.  lit  dir«  •iiiir1ir!i'>  Stati; 


22  004  274    ^    25  047145 
8866   I  9881 


8  617 
5  147. 

M 
5,8 

14  ;iH5  H44 
5  796 

487 
1  754 

1  «26 
1  72U 

7  618430 
3  070 

8,54 


;5  })T2 
5  769 

3,1 
5^ 

17  502  676  * 
Ü8Ü1 

5t8 
2  043 
2  890 

l  !>4() 

69,9 

7  544  468 
2970 

3,81 


k.'lt 
'tik 


(l*T  finlHruliscIn'M  liilnn-n 
folgcudu  Verglcichbzahicu;  . 


K «  kommen 


Peraoatii 


1898 

Personen- 


kUometer 


Persoueu 


189  9 

~  I 

Pers«»nen- 


idiometer 


in  Prozenten  der  GfesammlBaiii 


nf  I.  RiaRse  

n  n,  ,   

.  III.  „   

s  Rundreise-  und  andere  Billets 


,  Militär  . 
,  Gefangene 


0.«  1 

0.» 

9ito 

9/» 

16,8 

71,9» 

89,7 

!     71,«  : 

69,9 

17,18 

7,t 

17,:» 

7»t 

l,ao 

4,7 

1,83 

5,0 

0,10 

Ol» 

\      0,08  1 

0,4 
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Die  durehsclmittlicljo  Fahrt  eines  Keimenden  betrug: 

1898 

in   1.  Klasse  80^ 

  77,0 

 45,7 


^  ni.  „ 


76^4 
46,7 


übi'rliaupt  für  BämmMicbe  zivile  Keiöcude  49,0 

Militür  198,1 

Gefangene   230,o 


50,6 
208.^ 
231,4 


überhaupt     50,6  51. 9l 

Die  durchschnittliche  Besetzung  der  PersonenwagenpUitze  ergab  (in 
Hunderttheilen): 

1898  1889 

überhaupt   22,98  24,91. 

Für  den  Güterverkehr  ergaben  sich  nachstehende  Zahlen: 


11138 

Beförderte  Gütertonnen  (einschliesslich 

Vieh  und  FUusenge)  .  1  903894        2  2259o3 

Geleistete  Gütertonnenldlometer .  .  .259  781648  287125900 
DurchschnittlicheFahrt  einer  Gütertonne     125,99  128.<»  . 


!            189B  1899 

Die  Eiuuahmc  betrug 

für 
1  Perton 

für  rar 

1  Pcrsanen- ,                 1  Persüiien 
kilometer    ^  P«™**"  ,  kiloiuekr 

Centimes       {  Centimes 

a)  im  Personeoverkebr: 

i 

>  1 

561 

7,0 

629 

7,0 

1  836 

• 

4,1 

34H 

III 

\  m 

2,» 

1  184 

für  Rundrei»ebillet9  .... 

416 

«»T 

!  4S8 

817 

1.« 

818 

1  1114 

4.» 

j:  1144 

iß 

166 

8|i 

167 

b)  iinOttt«rverkehr(Fra«blgtttund 

Vieh}  iiir  l  GüterlouiieukUom. 


6^« 
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Auf  1  Betriebhkui  kounaen 


1  Ö98 


Francs 


1899 


Franc« 


iu  o/o 


a;  au  Einnabnie : 

im  Personen vt-rkebr  . 
,  GütiTverkehr  .   ,  . 
aiif  8ousti<^e  Einnahme 
überhaupt  *  . 

h'  am  Ausgabe  überhaupt 
davon: 

uut  aUjri'ineino  Vcrw.iiiuag. 
.  Verkell r.HverwHUung  .  . 
.  Masehineiivcrwalmng  . 
,  UaimverwjUtuDg    .  .  . 


Un^  Persuiial   diM'  linliin(litich<*n  Ötaatt»- 
babuoii  betrug^: 

hei  den  Btaat«hahncn  

iMvun  (*iitfrtlloii: 

uir  Jillifruifin«'  Vt'nv.iltnii;;  

«  Vt'rk«*li rs vrrwaltunj^  

,  M}i>j('hinenvtTwaItung  

n  Babiiv<«rwaltaii":  


8617 

40.9» 

8972 

40,» 

»147 

<  67tt9 

68,M 

108 

1.1* 

120 
<  9861 

1,« 

8866 

5796 

1'  «801 

487 

618 

7,st 

1  754 

2U43 

29,6i 

1826 

81,M 

2  390 

:i4,«>8 

172d 

29,«     f      1  i^iO 

II  1 

28,u 

1696 

4  437 

20G 
21ßl 

1  12» 


1699 

&121 

2sr> 

1  ÜÜ8 
1  241 


Die  nachbtchondc  Zu«animcnt»tellan^  giebt  einou  Ueberblick  über 
(lif  Hauptbotrii^bitergebnisse  der  finlAndi»cheii  Staatseisoiibahncn  im  letzten 
Jablfanft  (18*>ö— 1809): 


Ks  b  e  t  r  u  ]Lr  c  n 

1895 

189Ü 

1897 

1893 

1899 

Mtuleie  BetriebslAoge  ...  km 

2270 

2390 

8406 

3462 

254U 

Auf  1  km  entfallen: 

an  Anla;r«'kapitnl .   .   .  Franc« 

80500 

81700 

88100 

86S0O 

90 900 

,  Zugkilomet»T  .   .  .  Anzahl 

2  472 

2513 

2  737 

3  141 

3  398 

r>  Persouepkiloincter  .  . 

65465 

74680 

92358 

113  97b 

125553 

„  Güt<T:oimenkilouictor  (Eil- 

und  Frachtgut)  .  .  tkni 

69578 

74781 

83084 

06606 

112  198 
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1896 


1896 


1897 


1896 


180» 


an  Einnahmen  ....  Francs 

6  809 

7473 

8108 

8866 

9döl 

und  zwar: 

1 

a)  im  Personenverkehr  „ 

2  674 

2888 

3198 

1 

5  617  1 

89» 

b)  „  Güterverkehru.s.w.  „ 

4135 

4  491 

4826 

5147  , 

$7fi9 

„  .\usgaben  „ 

4  458 

4517 

5  100 

57VD 

,   Ueberschuss    .   .   .   .     „  , 

2351 

2  967 

SÜOo 

öU7ü 

Anstrabe 
VerhlUtniM  von  -      \  % 

Linnahme 

65t«7 

69^1 

69dM 

Darchschnitteertrag : 

für  1  PersonenkiloDieter  .  Cent. 

8,9 

3.9 

8,9 

8,1 

8,» 

,   1  Gütertonnenkm  .  .  , 

5,» 

6,0 

Sil 

Durchschnittliche  Fahrt: 

1 

1  1 

49.-J 

49,.s 

52.5? 

50,6 

m 

j 

,    Gütertonne  .  .  .  .  „ 

129,« 

.  128,3 

1 

125,» 

Darehschnittl.  AusnntBUttg: 

der  PersonenwagenplAtKe  % 

»  Tragfähigkeit  der  Güter- 
wagen  % 


19,«  I    21,i«  I  S2,n 

!  1 

88,37  .    83,»  I  82,w 


35,3» 


82ii» 
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Rechtspreciiung. 
Wegerecht. 

EAeoiiliitos  des  0berven^raltUDg^^,^f>richt8  IV.  Seiiat  vom  'ü,  Novfmber  1900  la  der 
Terwa]|ttngBstreitaiiche  der  Polixeivenraltung  und  der  Gemeinde  der  Stadt  L.  (Bi» 
Uagte  und  Reviftionslüägerinneii)  gegen  den  ElsentiahnfiKku»  (Klitger  und  Bevi- 

flion»bek)agten). 

Ell  Wi|,  ier  —  DrtprO«alloh  alt  ZibthSr  d«r  Bahn  angeiegt ha  Laaft  der  Zelt  aafae 
imtiin  ierarlil  anraitert,  data  er  n  elaaai  Dadlrftilit  fir  daa  MTflailiolMa  Varltetir 
wki,  wM  alfeie  iarah  die  thatsictilielie  Entwlcklaag  dea  Verkehrs  noch  nicht  bi  ehiea 
Sfentlfcben  umgewandelt  dergestalt,  dass  damit  von  selbst  die  Unterhaltungspflicht  voa 
im  Wetieeigenthiimer  auf  den  ordentlichen  Wegebaupfllchtigen  übergeht;  es  ist  hierzu 
vflmehr  dip  wenn  auch  stillschweigende  Zustimmung  der  rpphtlich  Betiieillgten  —  d.  s.  der 
Eigenthumer.  die  Wegepolizeibehö'rde  und  der  Unterhaltungspflichtige  —  nothwendig.  Für 
die  Zustimmung  des  Unterhalt ungspfliciitfgen  können  nur  solche  Erklärungen  in  Betracht 
kommen,  bei  denen  die  Unterhaltungsptticht  von  ihm  anerkannt  oder  stillschweigend  vor- 
aniesetzt,  Jedenfalls  nicht  bestritten  wird.  Fehlt  aa  aa  aiaer  solohea  ErlUärung,  so  ent- 
iMt  ie  IMtrbaltaaialllGlit  für  daa  ardaatnahaa  WatetaapHleMIgaa  aar  dadaroh,  data  sie 
la  VW  der  naliadlgaa  WagepaHtaibaliirda  la  daai  varfaselHrMianaa  Varfakra«  adt  Erf alg 
«tfirltgt  wird.  Mar ta  bedarf  aa  elaar  pallwlllcliea  Aaardaiag  an  lia,  daroh  walaba  er 
««dnttft  wird,  daa  Weg  van  daai  lar  Uabarlaiaaag  kerelte«  Elseabahallakna  aia  ÜfTeat- 

IfcliaB  za  dbaraetaaaa. 

b  «iNii  VarlUwea,  «ratehaa  aidi  aa  elaa  alaht  gagen  daa  ardaattidMa  Wegekaairfllclitigea 
fcrielrtitf  paNialliaha  VarfUgang  anschliesst,  kann  die  thmraadlaag  alaaa  aatokaa  Wagaa  in 

ainaa  bffaattfohea  aiebt  ariwaagwi  werdaa. 

Die  S.-F.  Ei8enl>Ahiigefte1l8chRft  hat  he!  dem  Bau  der  EiKenbalin  L.-  K. 
in  Jahre  1869  in  Xt.  zuglficli  mit  der  Erriclitang  des  Bahnlinfftgt^händes 

eraen  Zufuhrwr^    n^^dc^rt .  welcher  dem  S<*hleneTiW(*«:  pnralle!  Ifluft  nml 

iH  li-ihiiliof  nach  boidon  Sf'it<»n  mit  d«'ii  ans  doni  Dorfo  A.  nju'h  L.  ein- 
niamlt'iiden  Wogt*i»  vf;rbind<  r.  Hin  'rin  il  dirsos  W»'«rf's  ist  diiroli  V<M-trMir 
'"'Ii  ili'm  k/^ni^l.  E!sonl);il!iili<ku>  KoplitsiKiflil' «i^cr  .l-  r  S.-F.  Ki«ä«Mi- 
baJingeselli^chati  .tn  di«-  Stadtp'inrimi«'  fr<*pMi  r^-lM-maliiiH*  d<M-  rm«T- 
Inhiag  und  Beleuchtung  dieses  Strassentheils  ab|yetreten  worden.  l)«*f 
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(lt>ng(>  Theil  des  Wc^es  ist  im  Eigenthnm  des  Eisenbahnflskus  verbtieben 
und  von  ihm  weiter  unterhalten  worden. 

Im  I^iufe  der  Zeit  sind  in  der  Nähe  des  Bahnhofs  zahlreiche  Xea- 
bauten  entstanden  und  auch  unmittelbar  am  Wege  selbst  mehrere  Privat- 
häuser  und  gewerl)liclie  Anlag*m  errichtet  worden. 

Im  .Jahre  1897  hatte  die  Eisenbahnverwaltung-  bei  der  Polizeiver 
waltung  zu  L.  beantragt,  den  ihr  verbliebenen  Theil  des  Weges  ^als  einen 
öß'entlichen  in  Anspruch  zu  nehmen"  —  womit  gemeint  war.  ihn  in  einen 
{»ifentlichen  umzuwandeln  — ,  und  dementsprechend  die  Unteriudtungs- 
pAicht  zu  regeln,  war  jedoch  von  der  Polizeiverwaltnng,  unter  BIDigong 
des  Landraths  und  des  Regierungspräsidenten,  abgelehnt  worden,  wefl 
der  Weg  bereits  ein  öffentlicher  sei  und  hinsichtlich  der  Unterhaltongs- 
Pflicht  zur  Zeit  kein  Streit  bestehe. 

Am  10.  Dezember  1898  richtete  die  Polizeiverwaltnng  der  Stadt  L 
an  die  kOnigl.  Eisenbahndirektiou  zu  B.  folgende  Verfügung: 

„Der  Weg  .  ,  ,  lietindet  sieli  in  seinem  ungepflasterten  Theilc 
in  einem  derartig  dcfi  klfn  Zustande,  dabti  diest-m  .Mang«'l  im  Inter- 
esse des  (»ff'entliehen  Verkehrs  durch  eint'  AVcgelx's^erung  abge 
holfen  werdt^n  muss.  Die  Unterhaltung  des  Wege»  liegt  der 
königl.  Eisenbahnverwnltung  als  der  Eigenthttmerin  des  Weges 
und  der  bisherigen  Wegebaupflichtigen  nach  wie  vor  ob. 

Auf  Grund  des  §  55  des  Zuständigkeitsgesetzes  vom  1.  August 
188S  sowie  im  Hinblick  auf  §  10  Tit.  17,  Th.  II  des  allgemeineo 
I^andrechts  geben  wir  daher  der  kOnigL  Eisenbahndirektion  auf, 
bis  zum  Sl.  d.  Mts.  die  erforderliche  Wegebesscmng  herbeisa- 
führen,  widrigenfalls  wir  sie  auf  Rechnung  der  königl.  Elsenbahn- 
Verwaltung  nach  Einzichnng  eines  Kostenvorschasscs  ausführen 
werden." 

Die  Kisenbalnidirektion  erhol),  uaclulem  ihr  Kinsprucü  durch  Heschluss 
der  l'ulizcivf'i  uidtuii^r  v<»ni  27.  Drzi'inl»«  r  185)8  zurückgewiesen  vvurü<-ü 
war.  «,Tir(  n  die  J'olizfiverw.dtun^'^  und  die  Gemeinde  der  Stadl  L 
Klage  niu  d«Mu  Antrage,  «i.iliin  zu  erkennen,  dass  die  Anordnung 
der  Polizei  Verwaltung  aufzuheben  und  tlass  die  (iemeuide  I.  ver- 
pflichtet »ei,  die  his^tand^etzung  des  Weges  jetzt  und  in  ZukuuÜ  zu 
bewirken.  Zur  liegründung  wurde  ausgefftlirt,  dass  der  Weg  nicht 
öffentlicher  Weg,  sondern  als  privater  EisenbahnsuAihrweg  angelegt  oofi 
In  dieser  Eigenschaft  von  der  Eisenbahnverwaltung  unterhalten  wordeOr 
später  aber  durch  den  Verkehr,  der  sich  Im  Laufe  der  Zeit  danmf  ent- 
wickelt, habe,  ein  OATentilcher  geworden  und  dadurch  die  Unterhaltungs- 
pflicht  auf  die  Gemeinde,  in  deren  Gebiet  er  liege,  übergegangen  ad. 
Der  Krcisausschnss  d<»s  Kroisos  Im  wies  durch  Bescheid  vom  31.  Mai  1890 
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Klajr«^  ab,  indem  er  annahni,  das«  der  Wo^  zwar  ii«k  Ii  jetzt  dio  Eipi-ii- 
Mliitt  <'in<'fs  Eisf*nhahiizut"uhrw<*gos,  nicht  eines  (itV<'iitliclK>u  Wefi^es,  liah<* 
und  liiTisichtlirli  seiner  T^nterbaltnng'  den  Anordnuii;^rn  der  Wo«jpp<>lizei-. 

hr>r<l<-  nicht  unterworten  sei,  der  Kriass  der  angeg^rittenen  polizeilichen  V^er- 
ffigung  aber  aus  sicherheitapolizeilichen  Gründen  p'rechtfeitigt  ersclioine. 

Auf  die  Berufung  dos  klagenden  Eiseubahnfiskus  erkannte  der  Re- 
zb^EsaiuftcliQss  TO  L.  am  21.  Oktober  1899  dahin: 

1.  das  ErkenntnisB  des  Kreisansschusses  za  U  vom  31.  Mai  d.  J. 
wird  anfgeboben; 

2.  die  VerfQgang  der  Polizeiverwaltimg  zu  Ij.  Tom  10.  Dezember  1808 
wird  dahin  abgeändert,  dass  die  Aasbesserung  der  darin  als  repa- 
ratorbedürftig  bezeichneten  Wegestrecke  nicht  von  der  kOnigl. 
ElBenbahnverwaltung,  sondern  von  der  Stadtgemeinde  L.  auBzu- 
tiihren  ist: 

;i.  mir  dem  weitergeilenden   Klageantrage  wird  die  Kliigerin  abge- 
wiesen, 
u.  s,  w. 

In  der  Begründung  wird  ausgeführt,  das.<  der  Weg  allerdings  iir- 
BprQngiich  die  Natur  eines  Privatweges  gehabt  habe,  jedoch  spAter  ein 
OllteiitUcher  Weg  geworden  sei,  da  er  von  dem  Publikum  allgemein  bo- 
Mtzt  werde  und  zwar  unter  ümstflnden,  welche  darauf  schliessen  Hessen, 
dm  er  dem  Öffentlichen  Verkehr  unter  —  wenn  auch  stillschweigender 
—  Zustimmung  der  rechtlich  ßetheiligten,  nämlich  ^dns  Unterhaltungs- 
pflichtigen Eigenthümers**  und  der  WegeiiolfaEeibchörde  gewidmet  sei. 
Ümm  folge  von  selbst,  dass  zn  seiner  Unterhaltung  diejenigen  vor- 
pflichtet seien.  Welchen  nach  tleii  geltenden  wegerechtlichen  Nonnen  die 
Unterhaltung  öffentlicher  Wege  obliege,  hier  also  nach  dem  Schlesischeii 
Wc^'ciY'jjlciufnt  vom  11.  J.niuar  1707  die  ndjazirenden  rf^Min  iiKlcn.  Danach 
s*i  (Ii»'  Klag«'  be7:tiglich  «1er  Verptiiciitung  zur  Ansfühnmg  tier  im  v«ir- 
lifjfenden  Falle  angeordneten  Wegebesserung  i>egrfindet,  dem  weiteren 
Klageanträge  auf  Feststellung  der  Untcrbaltungspflicht  ttlr  jetzt  und  alle 
Zokuntl  k()nne  Jedoch  nicht  stattgegeben  werden,  da  eine  Klage  ans 
Abs.  4  §  56  des  Zuständigkeitsgesetzes  nicht  mit  der  aus  Abs.  5  daselbst 
TciliQnden  werden  dOrfe. 

Auf  die  hiergegen  eingfelegte  Revision  wurde  dahin  erkannt,  dass 
die  VerftgUBg  der  Polizeiverwaltung  zu  L.  ausser  Kraft  zu  setzen,  im 
fllwigen  die  Klage  abzuweisen  sei. 

Ans  den  Gründen. 

Zutreffend  gehen  beide  V«^rderrichter  davon  aus,  dass  der  stn'itigo 
im  .Jahre  1869  bei  dem  Bau  der  Eisenbahn  L.—K.  nicht  als  «iffent- 
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lieber  Weg  im  Sinne  des  gemeinen  Wegerocht«^  sondern  als  Bahnhoft- 
zuAilirweg  angch^^  worden  ist  Unstreitig  hat  die  LiuidespoUzeibehürde 

nus  Anlass  des  Bahnh.nu's  dem  BfsenlmhnnntcnK^hmor  nicht  die  Auflag 
p-macht,  den  W«^g  als  »>tt'(Mitlichen  unzuleg<iii  und  zu  untei  lulhMi.  KI>enso 
wenig  ist  vun  irg«'n(!  viuw  Seite  behauptet  wurden,  dass  die  Eisi  iibuhn- 
Verwaltung  ein«*  sulclic  ViTpIliclitung  Ix  i  (Umi  VerliHudlnugen  über  dir 
(ieneJunigung  d<'r  Kisrnbahuanlage  freiwillig  übernommen  habe.  Ein 
öttentlicher  Weg  kann  —  abgesehen  von  Chausseen,  b(u  denen  die  Sache 
anders  liegt  —  nielit  grseliatten  werden,  wenn  nicht  die  ünterhaliungs- 
pflicht  in  Offentlich-reciitiich  wiricsamer  Weise  geordnet  ist.  Dem  £isen< 
bahnuntemehmer  hätte  diese  Pflicht  auferlegt  werden  IcOnnen,  es  ist  aber 
nicht  geschehen,  und  ebensowenig  ist  damals  diese  last  von  den  ordent- 
lichen Wegebaupfiichtigtni,  den  Belegenheitsgemeinden,  freiwillig  fiber 
nommen  oder  ihnen  von  der  zuständigen  Behörde  rochtswirksam  aolerlegt 
worden  (vcrgL  Urtheil  des  0berverwaltangsg<>richt8  vom  12.  Juli  1897, 
Entschd.  Bd.  XXXIl  8,  204  f!'.).  Die  vnn  d<Mi  Beklagten  behauptete  That- 
sache,  dass  der  Weg  von  Aiit  iiij:  .iii  nicbt  nur  dem  Verkehr  mit  dem 
Halmliulc,  bundeni  (larüb«T  liiuaus  d<*ui  otb-ullicben  Verkehr  im  allg^e- 
lueinen  gedient  luibr.  genügt  nicht,  um  «*in<*n  üttontliehen  Weg  im  >iimc 
dt^s  gemeinen  W(•grre^!ht^  zu  schatien.  Mit  der  Annalime,  dass  es  sich 
Ixü  Anlage  der  Bahn  nieht  uuj  einen  solchen,  sondeni  um  einen  Bahnhofs 
zufuhrweg  gehandelt  hat,  der  einen  Theil  der  liiilmlmtlBanlage  darstellt 
t  vergl.  Urtlieii  des  Obervorwaltungsgerichts  vom  20.  Februar  1889,  Entsclid 
Bd.  XVH  S.  315  ff.),  steht  es  auch  im  Einklang,  dass  der  Weg  im  Eigen* 
thum  des  Eisenbabnuntcniehmers  steht  und  von  ilim  ohne  landespoliiei- 
liche  Auflage  und  ohne  besondere  Verpflichtungserkläsung  unteriulten 
worden  ist.  Auch  die  aus  der  vorgelegten  Zeichnung  erkennbare  Isfse 
des  Weges  ist  mit  dieser  Auffassmig  wohl  vereinbar.  Der  BezIrluAm- 
schnss  nimmt  jedoch  abweichend  von  dem  Ki-efsansschuss  an,  dass  der 
Weg  Jetzt  ein  öffentliclMM*  Weg  sei.  Nun  ist  ihm  darin  unbedeuklicb 
beizustimmi'ii.  d.iss,  wie  *t  unter  Hezugnahm«'  auf  die  zuletzt  angeführt 
Entscheidung  il<->  i  *. .rr\ ci  w .iltuiigsgerichts  bemerkt,  gh'ii*!i  alb-n  aiui'Tcn 
Privat  wegen  nueli  H.iiiiihntVzutulirwege  öftentliclie  Wege  werden  k"nii''« 
1)<T  Vorderrichter  tuln*t  tt-rnrr  aus,  der  Weg  sei  zu  einem  Bedü.^tnl^^^• 
für  den  öftentlichen  Verkehr,  er  s«'i  für  diesen  unentljelirlich  geworden, 
und  erkennt  s«  niaun  Äutrclfend  an,  dass  das  allein  noch  nicht  genüge,  üb 
dem  Wege  die  Eigenschaft  eines  Öffentlichen  zu  verleiben,  dass  daaa  viel* 
mehr  die,  wenn  auch  stillschweigende,  Zustimmung  der  rechtlich  Betbei- 
llgten  notb wendig  sei.  Als  betheiligt  sieht  er  erstens  „den  unterhaltonip* 
Pflichtigen  Eigenthttmer"*  und  zweitens  die  WegcpolizeibehOrde  an  vnä 
zitirt  dazu:  ^Entscheidungen  des  Obci*verwaltungsgerichts  Bd.XXy  8.401.'^ 
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Die  Frafsf»-  wird  nicht  an  dor  anj^r^t^ht-non  Stell«',  sundurn  u.  «.  Bd.  XX\' 
S  212  und  Bd.  XXVII  S.  401  a.  a.  O.  ludmiid.  lt.  und  an  Irtzti-nu*  Stell»» 
ttt'rden  als  rcciitlinli  H<'tlifili<^te.  wie  ;ineli  iiielit  anders  srin  kann, 
fistcns  der  Eiffcntiiünier,  zweitens  der  UntvrlialtuiigäpllicliUgo  und  driUeus 
die  We;,n'polizeil>"h()rdc  aufjifefüJiit. 

Der  Vorderricliter  stellt  demnächst  IV'st.  dass  die  Kisenhalmverwaltung, 
al30  dm-  Eigcnthttmer,  und  die  WegpepolizeibebOrd«  den  Weg  dem  öffent- 
lichen Verkehr  ^widmet  haben.  Dass  die  Eisenbahnverwaltimg  damit 
eitHTentandeu  ist  —  nümlich  unter  der  Voraufittetzang,  dass  ihr  dann  die 
Unterhaltung  abgenommen  wird  —  steht  aUerding»  fest  Die  Widmung 
doreh  die  Polizeibehörde  mag  au»  ilireni  Verhalten  ohne  Bechtsirrthum 
und  wesentlichen  Verfabrensmangol  {entschlossen  werden  kOnnen.  Ganz 
fihersehen  hat  der  Vorderrichter  aber,  das»  ausserdem  das  Etnverständnlsti 
d'T  B«'lejrenlieitsjcf meinden  nachgewiesen  werden  müsste,  die  auch  nach 
>''iner  Ansicht  bei  1'niuuiidlu.ng  des  Wejrcss  in  »-inen  utlentlichcn  unit-r- 
haltuti;rs|)fliLhtig  sein  würden.  Dafür  {.^«•nii^'-i  nielit.  <lasH  der  Vertreter  ihn' 
Sradt^euieinde  1..  in  erster  Instanz  die  .Mrimni^  aimgesproclien  hait«^ 
tit'r  Wej?  »ei  ein  üÖentlicUer.  Eiiiei*seits  war  die  Stadt}xemeinde  in  zweiter 
histaoz  davun  zurückgekonunen  und  hatte  mit  dem  Ki'eisansschuss  die 
Hi^enscliaft  det»  Weges  als  eines  AfTeutlichen  im  Sinne  des  gemeinen 
Wefiierechts  bestritten.  Vor  allem  kOnnen  aber  für  die  Widmung  nur 
solche  Erklflrongen  in  Betracht  kommen,  bei  denen  die  Unterhaltungs- 
pfliebt  von  dem  eventueU  Wegebaupäiclitigen  anerkannt  oder  still- 
schweigend vorausgesetzt,  jedenfalls  nicht  geradezu  bestritten  wird.  Wenn 
die  subsidiär  wegebaupflichtige  Gemeinde  erklürt,  sie  halte  den  Weg  ftlr 
einen  öffentlichen,  nnterhaltungspflichtig  nei  jedoch  der  Eisentiahnfiskus, 
ist  da«  keine  Erklärung  des  Unterhaltungs|»fiiciitigen  üImu*  die  Wid- 
mung «'ines  Weges  für  den  öft'entliehen  Verkehr  im  Sinuc  jeuer  Ent- 
scheidungen des  Oherverwaltungsgerichts. 

Vielleieht  hat  der  Vnrderriehter  einen  Satz  der  von  ihm  anir'  t'üln  teii 
Knticheidung  des  Oi)erverwaltungsgeriehts  Bd.  XVII  S.  HIH  tt*.  luissver- 
staiiden.  Dort  heisst  es  8.  3U):  ursprünglicli  al->  Zubehör  der  Balm  an- 
gelegte Wege  könnten  im  Laufe  der  Zeit  ihre  Bestinunung  derartig  er- 
weitern, dass  sie  zu  gemeinen  öffentlichen  Wegen  wflrden.  Selbstver- 
ständlich gehe  damit  auch  die  Pflicht  zu  ihrer  Unter- 
haltung auf  den  ordentlichen  Wegobaupflichtigen  über.  —  Damit 
konnte  aber  nur  gemeint  sein,  dass  unter  solchen  Umstünden  der 
ordentliche  Wegebaupflichtige  materiell  verbunden  sei,  den  Weg  als 
«''ffentlichen  zu  flbemehmen  und  zu  unterhalten  (vergl.  Urtbeil  vom 
12.  Job  1897  Bd.  XXXII  der  Ent.scheidungen  des  Oberverwaitungsgerichts 
S.  205,  2Ü<i),  nicht  aber,  dass  sulche  Verpllichtung  formell  vou  selbst 
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entstehe,  ohne  das«  der  ordentliche  Wcgebanpflichtige  sie  iVeiwillijr  fW»<*r- 

nimmt  odor  sio  ilim  von  der  zustündig^cm  Wog-cpolizcibchördc  in  d(  iu 
vorgrschiif'bonon  Vorfahren  mit  Errolpr  aufViiogt  wird. 

Audi  der   klnponde  Eiscnbalniliskus   ;,^oht  von  dor  inigt  u  Ansicht 
aUH.   flass  «'in   nrs|irün{jlicli   hIk   liahiizurulirwcg  an^oh'jrtfr  W«'ja^  allfiit 
durch  di«'  thatsiiciiliche  Entwickinng"  (l<  s  Vcrkohn*  in  oim-n  <^ffi*ntlicUen 
umgf'wandelt  werde  dergestalt,  das»  damit  von  s«']l)st  dit  Umcrhaltnniri- 
pflicht  do8  Wo^ooigcnthttmers  criOsche  und  die  UnterbalmngsplUcbt  der 
anliegenden  Gemeinden  beginne,  ohne  daas  es  dasn  eines  ^RechtsalEroii 
der  Parteien  oder  einer  behi^rdlichen  Anordnung**  bedürf«*.  Er  beruft 
sich  hierfür  in  der  Revisionsbcantwortang  auf  das  Urthoil  vom  31.  Ok- 
tober 1894,  Entscheidungen  des  Oberverwaltnngsgerichts  Bd.  XXVII S.  VS, 
welches  anscheinend  auch  dem  Vorderrichter  vorgeschwebt  liat.  Dort  itX 
allerdings  (S.  182—184)  nur  die  thatslichliche  Entwicklung:  des  Verkehrs 
und  AnhauoH,  dii'  Stelhingiiahni«    d*'r  I*olizeiboh(\rd*'  und  das  Verhalte  n 
dos  Eisndialiiiniitciiit'lnnors  «TArtrTt.  dor.  wio   im  ffcp^onwjütifft'n  Fall', 
don  Wc^»-  ursjiriiiirrlicli  als  Halmziifnliru*«'^'  an^-^do^t  und  als  !<<dchon  viel'- 
Jahro  lau^i-  untt-rliMlti-n  liatte.    Es   fi-schicn   ..nacli   dor  «i^rsammtf'n  ihm- 
säcldieli*  11  i^ig«*  des  Folios  dio  Annahme  j^frochtfortigt.  das?'  dor  Kigt^ii 
thümor  dos  Wofjos  sieh  sohli«'ssIioh  in  die  Bestimmung  <l«*s  Wegos  Rir 
den  Oft'entlichen  Verkehr  gefügt,  da^^K  er  ihn  selbst  so  diesem  VtTkchr 
gewidmet  habe,  sodass  er  sich  der  polizeilichen  Inanspruchnahme  für  de» 
ölTentlichen  Verkehr  nicht  mehr  widersetzen  könne.**   Da  die  Relegenheitn' 
gemeinde  damals  nicht  mitverkUgt  war,  wurde  von  einer  Entscheidnnir 
darflber,  ob  sie  oder  der  Eisenbahnftskus  zur  Unterlialtung  des  Weg«'^ 
öffentlich-rechtlich.  v(>rpflichtet  sei,  abgesehen.   In  einem  späteren  Unheil 
vom  25.  November  1897  hat  der  Gerichtshof  jedoch  ausdrücklich  m&' 
gesprochen,  dass  die  Unterhalning  Jones  Weges  auf  Grund  «-ines  heson* 
doPf-n  •ift'ontiioli-n'ohtlichon  Titt  Is.   nämlich  (  Ines  di«'  Voiiassung  dor  G<- 
moind<'  rog«dndon  Oitsstatuts.  «Icni  Eisonbahntiskiis  'ildiogr.  un«l  os  kjinn 
angiMuHimon  w«'rd«'n,  dass  dioso  Ansit  ht    bereits   (!<  iri  Erk'Mintni>'^  vom 
31.  ()ktob«*r  1H04  zu  Grundo  gologm  liat.    JtMlontailö  kann  in  einem  Fnli» 
wio  dorn  jf'tzt  vorliogrndon,  wo  nach  d«'r  ^Toinung  des  Vordorriclit«)"* 
im  Fallf  d«'r  Ortfentlichkoit  <b'H  Wogrs  dio  Üemoindon  unterhaltiuit:*- 
pfliehtig  sein  würden,  ohne  deren  Betheiligung  eine  Widmung  fttr  d*'fi 
öffentlichen  Verkehr  nicht  angenommen  werden. 

Hieraus  folgt  die  Aufhebung  der  Vorentscheidung  and  bei  frei<>r 
Beurtheilung  die  Feststellung,  dass  der  Weg  kein  Öffentlicher,  sondeni 
noch  Jetzt  ein  Zubehör  der  Bahnanlage,  ein  Bahnzuftihrweg  ist.  Dass  die 
Verkehrsverhftltnisse  seine  Umwandlung  in  einen  öffentlichen  angemeMeo 
erscheinen  lassen,  mag  zutreffen.   Die  Parteien  stimmen  darin  flbeP'in. 
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ilass  zur  Zeit  oin  IrFdiaftcr  Verkehr,  «h-r  nicht  mit  dfr  l-i.'jhnanhi^^o  zu- 
sammenhangt, darauf  statttindot,  und  streiten  im  wesentlichen  nur  darüber, 
oh  das  schon  von  Anfang  an  so  gewesen  oder  erst  das  Ergebnis«  einer 
spAteren  Entwicklung  ist.  Es  bedarf  dann  aber  einer  polizeilichen  An- 
ordnimg  an  die  (remeinden,  durch  welche  sie  angehalten  werden,  den 
W«g  Ton  dem  zur  üeberiaBsuiir  bereiten  Eisenbabuflakiis  als  Offentttehen 
nlUbemebmen  und  dem  Interesse  des  öffentlichen  Verkehrs  entsprechend 
in  Btaiid  zn  setzen.  In  dem  gegenwärtigen  Verfahren,  weiches  sich  an 
(ine  sieht  gegen  den  ordentlichen  Wegebanpflichtlgen  gerichtete  polizei- 
lidie  Verfügung  anschllesst,  kann  die  Umwandlung  des  Weges  in  einen 
Offieiitlieben  nicht  erzwungen  werden. 

Ist  der  Weg  sonach  zur  Zeil  kein  öffentlicher,  so  ist  die  Ortspolizei- 
behörde  in  ihrer  Eigenschaft  als  Wegepolizeibehörde  nicht  zuständig::,  seine 
Instandsetzung:  anzuordnen.  Es  kommt  jedoch  weiter  in  Frajre,  ob  die 
aiiiTi'^rnffV'nc  polizeiliche  Verfnöfnngf,  wie  der  K^ei8aus^>chuss  annimmt,  als 
^idlerhellü-polizeiliche  gegen  den  Eisenhahntlf^kus  aufrecht  erhalten  werden 
kann.  Das  ist  unthunlich.    Zunächst  ina(  ht  die  Bezugnahme  auf  die 

55.  56  des  Zuständigkeitsgesetzes  in  der  Vei*fUgung  von  10«  und  dem 
Betchhisae  vom  27»  Dezember  1898,  trotzdem  in  der  Veifdgung  daneben 
HO  TIt  17  Th.  n  des  Allgemeinen  Landrechts  genannt  ist,  unzweifelhaft» 
da»  die  Polizeiyerwaltung  eine  wegepolizeiliche  Verfügung  an  den  Offent- 
lich-iechttich  Unterfaaltungspflichtigen  hat  erlassen  wollen.  Entscheidend 
aber  Ist,  dass  die  Verfügung  als  sicherheitspolizeiliche  einen  ganz  anderen 
Inhalt  hätte  haben  mtlssen.  Sie  Iflsst  gar  nicht  erkennen,  dass  eine  der« 
«tife  Gefahrdung  der  Sicherheit  vorliegt,  wiesle  ein  polizeiliches  Ein- 
schreiten bei  einem  I*rivatwege  rechtfertigen  würde.  Die  An^al^c,  ilaös 
'ur  Zustand  „(l<'fekt"  sei,  genügt  (hifür  nicht.  WiUc  al>er  die  Sicherheit 
ircfährdet.  so  konnten  sieherheit««}ioiizeilich  nur  diejenigen  MasHre^?eln 
^f'fr.rdHii  wt'nleu,  weiclie  dazu  dienten,  die  (J^'fahr  zu  l)eseitigen.  Hier 
i?i  aber  ganz  allgemein  eine  Wegebesserung  im  Interesse  des  öffentlichen 
Verkehrs  gefordert,  Avas  inhaltlich  etwas  ganz  anderes  ist.  Der  Beschluss 
der  mitbekJagten  PoUzeibeh{}rde  vom  27.  Dezember  1898  und  die  darin 
AOfifeeht  erhaltene  Verfügung  vom  10«.  desselben  Monats  mtissten  daher, 

geschehen,  ansser  Kraft  gesetzt  werden.  Dadurch  erledigt  sich  der 
Antrag  des  KIAgers,  insoweit  er  die  Verpflichtung  zu  der  hier  streitigen 
C^Ueisrnng  betrifft.  Soweit  die  Klage  dahin  gerichtet  ist,  die  Unter- 
baltoogspflicht  der  Gemeinde  L.  „fOr  jetzt  und  fUr  die  Zukunft,^  also  im 
•%«iiieinen,  festznstollen,  verbleibt  es  bei  der  vom  Bezirksausechnss  aus- 
i:f!5]»rachenen  Abw  «  isun^r,  die  auf  2utreff«'nden  Gründen  beruht  und  von 
<Jvm  Kläger  nicht  angefuehteu  wurden  ist. 

^tkir  fQr  Eisenbahnwesen.  1901.  44 
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Beamteiu^eclit. 

Erkenntniss  <U'ä  ObfrverwHliung-sgericht»  I.  Senats  vom  1 1  Opzembcr  Inno  über 
den  von  der  künigL  Eiaenbahndirektion  zu  D.  in  der  Strafsache  wider  den  Babn- 
meister  B.  wegen  Uebertretnng  von  ^  lo  des  Feld-  und  FoistpoliseigesetaM  vom 

1.  April  löai  erhobenen  Konflikt 

Ein  Bahnpoli^efbeamter  macht  sich  einer  Ueberschrelturrg  seiner  amtlichen  Befugnisse  nicht 
•duiMli,  wenn  er  in  unmittelbarer  Verfolgung  einer  strafbaren  HaoiUnng  (Babqpoiizeiiriwr- 

tretunfl)  in  fremdes  Beeitzthum  eindringt. 

» 

Aus  den  Grflitden. 

Am  10.  Mai  1809  hotraf  der  lialinmoister  B.  zu  D.  den  Schilh'r  W. 
als  derselbe  das  Ki.st'nliahngcliiude  am  ustlichen  Brflckcnkopf  d«*r  W.brilckf 
hol  D.  unln  tu^t  als  Wopr  bonntztf.  Das  Ueberschn  ilen  d«'r  Ralnumla;:'' 
an  dieser  Stelle  ist  mit  Ix-smidtMci"  Ocfalir  für  Leib  und  T.<'Vm  u  verl)Uini<'n 
und  dem  Bahnmeister  war  der  dienstliche  Auftrag  gegeben  worden.  ;iuf 
die  Stelle  am  BrÜckenk<jpf  besondei*s  zu  achten  und  unter  allen  rm- 
»tiindcu  die  Persönlichkeit  dGi;jenigen,  die  sich  dort  einer  denutigen 
Bahnpolizeiftbertretang^  schnldig  machen  sollten,  behnfs  Herbeiflihniiig  der 
polizeilichen  Bestrafting  festzustellen.  W.  wurde  für  die  begangene  Ceber 
tretnng  dnrch  die  die  Bahnpolizei  ansabende  kOnigl.  Ei8enbahnbetripb^■ 
lnspektion  bestraft  nnd  hat  die  festgesetzte  (reldstrafc  bezahlt 

Am  29.  Mai  ld99  stellte  der  Vater  des  W.  bei  dem  AmtsTorstelier 
den  Antrag,  den  Bahnmeister  B.  in  Strafe  zn  nehmen,  da  dieser  bei  Jenpm 
Vorgang<'    seine   Grasnutzung    beitreten  und  dadurch   beschädiget  hak. 
Demgemilss   wurde  gegen  B.  auf  (irund  von  §  10  des  Feld-  und  Forst 
polizeigesetzes  vom   1.  -\pril  1S80  eine  Geldstrafe   von  1  Jt-,  im  Unvor 
m<"igeiisfalle  eine  eintllgige   Ilatlötrafe  festgesetzt.    Gegen  die  Str.iffvst 
Setzung  trug  B.  auf  gerichtliehe  Entscheidung  au,  indem  er  gellend 
machte,  sich  damals  in  Ausübung  des  Dienstes,  auch  keineswegs  enf 
fi'emdem  Kigenthum  befunden  zu  haben.   Beror  das  SchölTengericbt  20 
BL  in  die  Verhandlung  der  Sache  eintrat,  ging  bei  demselben  ein  Beschltt» 
der  kOnigl.  Eisenbahndirektion  zu  D.  ein,  wodarch  gegen  die  gerlehtficbe 
Verfolgung  des  B.  der  Konflikt  erhoben  worden  war. 

Der  Konfliktsbeschlnss  gründet  sich  im  wesentlichen  darauf,  du» 
selbst  in  dem  Falle,  wenn  der  angeklagte  Bahnmeister  zu  dem  Zwecke, 
nm  die  Persnnllehkeit  des  Kontravenienten  festznstellen,  henachbaite« 
Terrain  betreten  haben  sollte,  was  vielleicht  geschehen  s<  i  in  dieser 
Handlung  eine  Ueberschrritnii^^:  serner  Amtsbefugnisse  nicht  fiindcn 
werdt-n  kr.iinf.  da  sie  im  .\nftragc  des  ihm  vorgesetzten  l^dizeiverw,lIt»'^, 
Kisf'nitahidma-  und  ßetricbsinspektoi's  D.  zu  D.,  luid  im  diensUicbcD  Inicr 
esäü  vorgenommen  sei. 

Der  Antragsteller  W.  will  den  Konflikt  für  unbegründet  crkliUt  wissfu- 
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Per  in  KnW  stehondo.  dem  Angeklagten  ertlieilte  dienstlielie  Auftraof 
bezieh'  «lit-  Feststellung  derjenigen  l*ers»">nlichkeiien,  die  an  der  be- 
leicbneten  Stelle  die  Balmanlagen  ttberschreiten  würden.  Bekannte 
Personen  seien  demnach  lediglich  zu  notiren  gewesen,  und  hnhe  Ange- 
klagter nicht  nöÜUg  gehabt,  den  W.,  der  iiim  ganz  nnzweifelliaft  bekannt 
rar,  da  er  ihn  tltgliob  auf  dem  Wege  zur  Schule  bemerkte,  zu  greifen 
md  einzufangen.  Weder  in  einem  dienstlichen  Interesse,  noch  in  dem 
Anftrage  des  vorgesetzten  Polizeiverwalters  habe  es  gelegen,  zu  solchem 
Zveek  firemdes  Terrain  zu  betreten.  Der  Angeklagte  habe  demnach  seine 
Ämtebefiignisse  überschritten. 

Die  knnigl.  Eisenbahndirektion  hat  sich  hierauf  dahin  geHussert,  dass 
der  Angeklagte  als  Bahnp' •lizcibeamter  im  Sinne  von  §  66  der  Betriebs- 
i'rdnimg  für  die  ilamiteiäenb;ilm(  n  Deutsohlands  vom  Juli  1892  mich 
"hne  besonderen  Auftrag  des  P'tüzfivcrwaller.-^  vorptiichtet  gewc&en  sei. 

fVrsönlielikoit  des  Kontravenirnicn  festzustellen.  Auch  gebe  d«'r 
Aü^kiagte  an,  den  W.  nicht  gekannt  zu  liaben.  Im  übrigen  l>estreit<' 
er,  bei  Feststellung  seiner  Person  benachbartes  Terrain  betreten  zu  haben. 

Es  war,  -wie  geschehen,  zu  erkennen. 

Wenn  von  dem  Angeklagten  wiederholt  bestritten  worden  ist,  dass 
er  flbeitaanpt  l»ei  seinem  Eilnschreiten  gegen  W.  die  dessen  Vater  gehörige 
Orasnuttong  betreten  hat»  so  steht  dem  die  bestimmte,  das  Gegentheii 
beliaaptende  Angabe  des  letzteren  als  Antragstellers  gegenüber.  Audi 
die  Konfliktsbegrttndung  giebt  die  Möglichkeit  der  Thatsache  zu.  Hier- 
naeh  lasst  sich  die  Ueberzengung,  dass  es  nicht  geschehen  sei,  bei  der 
ijegenwärtigen  Ln^^'e  der  Sache  nicht  gewinnen. 

Dass  aber  der  Angeklagte  durch  d.is  Betreten  Jener  Orasnutzung  im 
'•rli(<,n'nden  Falle  einer  Ueberscbreilung  seiner  ;initlichen  Befug- 
nisse sich  schuldig  gemacht  habe,  dafür  liegt  auch  nicht  der  mindeste 
Anhalt  vor.  Naeh  §  54  der  vom  Bundesratli  beschlossenen  Betriebs- 
*>rdnung  fllr  die  Hauptcisenbalmen  Df'utschlands  vom  ö.  Juli  1892,  Hcichs- 
jjiewtsbiatt  &  691,  ist  das  Betreten  der  Bahnanlagen  nur  den  spezieil  dtirt 
veneiehneten  Behörden  und  Beamten,  nicht  aber  dem  Publikum  gestattet; 
und  gemftss  9  63  derselben  sind  die  Bahnpolizeibeamten  befugt,  einen 
jeden  vorläufig  festzunehmen,  der  auf  der  Uebertretung  dieser  Bestimmung 
betroffen,  oder  unmittelbar  nach  der  Uebertretung  verfolgt  wird  und  sidi 
liber  seine  Person  nicht  auszuweisen  vermag.  Aus  der  erfolgten  Be- 
«Infling  des  SehtUers  W.  ergiebt  sich,  dass  dieser  am  16.  Mai  1899  die 
Bahnanlage  betreten  hat.  Nicht  minder  ist  als  erwiesen  anzunehmen,  dass 
<ler  angeklagte  Bahnmeister  ihn  hierbei  betroft.  n  und.  um  seine  Person 
festzustellen,  verfolgt  hat.  Wenn  er  nun,  wie  vi«n  dem  Antrngst<'llcr 
zugegeben  wird,  lediglich  zu  diesem  Zwecke  eine  im  l'rivatbf.^itz  behnd- 
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liehe  Grasniitzung:  betrat,  so  war  dieser  Uebertritt  kein  uulx  fnjrt»  r.  da  pt 
in  uniii  ittelbar  (>r  Verfolguii'ir  einer  «strafbaren  llfindlnng  gescliali. 
zu  sulchem  Zweck  aber  den  Beamten  des  INilizei-  und  Si('herheitsdi<'n>t»'> 
keinesweg«  versagt  wird,  auch  in  fremdes  Besitztlium  einzudringen. 
Auch  die  feldpolizeilichc  Strafvorschrift,  den  n  Verletzung  dem  Ange- 
klagten zur  Last  gelegt  wird,  nämlich  §  10  des  Feld  nnd  Forstpolizei 
gesetzes,  bedroht  nur  das  unbefugte  Reiten  oder  Gehen  über  Grund- 
Btücke  oder  Aecker  mit  Strafe.  Hiemach  handelte  der  Angeklagte,  indem 
er  in  EMttUung  seiner  Amtspflicht  auf  die  Grasnntzung  des  AntragsteUers 
übertrati  innerhalb  seiner  amtlichen  Vollmacht  (vergl.  Entscheidungen  des 
Oberverwaltungsgerichts  Band  Xn  a  422). 

Der  Einwand  des  Antragstellers,  der  angeklagte  Bahnmeister  habe 
nicht  nOthig  gehabt,  den  Jungen  zu  ^n-eifen  und  zu  fan^'^en.  sondern  hfltte 
sicli  mit  einer  blossen  Ndtirung  seines  Namens^  l)e«:j^nüjren  können  und 
inüsben,  da  ihm  der  Gaütwirth  W.  nnd  dessen  Angehörige,  nanientlicli  (bT 
Sohn  Sipo-mnnd.  bekannt  gewesen  s<'i  ist  haltlos.  Abgesehen  davnn.  d;i^^ 
iler  Angeklagte  bestreitet,  die  Ffimihenmilgliedcr  des  W.  gekannt  zu  haben, 
ist  aus  der  blossen  Bekanntschaft  keineswegs  zu  folgern",  da*s  er  den 
W.  bei  dem  in  Bede  stehenden  Vorgang  auch  erkannt  habe;  und  noch 
weniger,  dass  er  ihn  habe  erkennen  müssen  nnd  mit  der  Verfolgung  d«« 
Kontravenienten  zwecks  Feststellung  der  Persönlichkeit  seine  Amtsbeftig' 
nisse  überschritten  habe. 


Enteigauiigärecht 
Entsch<ndnngen  des  Ministers   der  öffentlichen  Arbeiten  io 

Eisenbabnangelegenheiten. 

1. 

IV  A  8932 

Lrlasf*  von»  17.  Düzeuiber  louo  —  —=7= —  —  an  den  Keirieruugtprä- 

III  21063 

sideiiteii  zu  C.  auf  eine  Anfrage,  nh  der  von  einer  Eisenbah n  gekrenite 
Theii  einer  Provinziaistrasse  für  die  Babnaolage  enteignet  werden 

könne. 

E.  II.  übersende  ich  Abschrift  eines  die  angeregte  FVage  der  Ent* 
eignnng  derjenigen  Wcgeflfichen,  welche  zu  Eisenbabnanlagen  beansprucht 
werden,  betreffenden  Bescheides  vom  IB.  Oktober  d.  J.  IV  A  7483.  Die 
Erlioltung  der  Kreuzungsflachen  für  den  öffentlichen  Wegeverkehr  wird, 
wie  ich  hierzu  bemerke,  durch  die  Planfeststellung  gewAhrieistet  luid 
regelt  sieh  nacli  den  Bestirnnnmgr'n  des  ürt'entlicheu  Kechts. 

(Auszug  .Ulf»  dem  augezogenen  Erlasse:; 
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!  Die  Rechtegttltigkeit  der  Bntziehang  des  Orandeigenthoms  an  Strassen- 
I  Ittetieii  behuft  Herstellnxig  von  Eisenbabnanlagen  kann  auf  Gnind  der 

21  Xo.  1  und  23  No.  1   des  Enteignungsgesetzes  nicht  in  Zweifel  ge- 
zogen werden;  der  Eigenthumserwerb  an  solchen  Flüchen  durch  den 
EisenbaJmuntf'mehmer  unbcsschadet   ihror  Benutzung  für  den  Strassen- 
verkehr i'ntöpricht  ledi}»'lieh  ihrer  Zvvcckijcstimmung  (vcrj?!.  Erkcnntniss 
1  des  Oben-erwaitungögericiits  vom  18.  November  Hand  9  S.  200  und 

201).  Für  die  Beiassong  dos  Eiti-enthums  an  den  dorn  Eisenbahnbetriebe 
gewidmeten  Kreuzungsflilchen  in  der  Hand  des  Proyinziaiverbands  können 
aber  aiicb  Gründe  der  ZweckmAssigkeit  nicht  anerkannt  werden.  Die 
DorcbfUining  von  EntwAsaeninga-  oder  von  Gas«  and  Wasserleitungs- 
inlagen  durch  solche  Flächen  würde,  anch  wenn  diese  im  Eigenthnm  der 
homz  verbleiben,  ohne  Zustimmung  der  Eisenbahnverwaltung  und  ohne 
Beachtong  der  von  dieser  zu  stellenden  Bedingungen  nicht  angnngig  sein» 
4ia  die  flächen  in  jedem  Falle  den  Charakter  des  Bahnkörpers  haben  und 
der  Dispositionsbefugniss,  welche  dem  Wr^.  ,  lu.  nthümer  über  seine 
fHmstigen  Wegestreckrn  zusteht,  entzngfir  sind. 

Hiernach  ist  für  diese  Veriiültnisse  der  Eigeuthumsilbergang  tdine 
wt^utliche  Bedeutung. 

Kekurabe»cheid  vom  21.  November  itiHU  —  IV  (IIa)  3776. 

Durch  das  Gesetz  vom  11.  Juni  1874  sind  die  zur  Zeit  seinen  In- 
krafttretens bereits  verliehenen  Enteignungsberechtigungen  nicht 
«i%ehoben,  sondern  lediglich  hinsichtlich  der  Form  ihrer  Ausübung 
«oderweiten  Vorschriften  unterworfen.  Die  Gewährung  des  Enteignung»- 
KehtB  für  ein  Eisenbahnnntemchmen  erstreckt  sich  auf  den  für  das 
üntemehmen  überhaupt  erforderlichen  Onind  und  Boden  und  begreift 
Tiicht  nur  das  Arc.ii  lur  di«'  ursprüngliche  Aiii.i'i^«',  sonth  rii  auch  für  die 
'iureli  <lif   Vcrkchrsenlwii'klung  gebotenen  Erweiteruii  ^m-ii  (l«-is('H)(>n; 

steht  hiernach  dem  TTnteniehnier  der  A.-K.  Eisejil)alin,  dem  das  Ent 
Hfriiungsreclit  für  diesi  s  riiteniehmen  vor  dem  Inkrafttreten  des  Eut- 
'•igiiung:8i,'rs('tzes  verliehen  war,  das  Enteigiiungsrecht  bezüglich  der  durch 
•Ii«'  Entwicklung  des  Verkehrs  nothwendig  gewonleiien  Vergr<»sserung 

Baimhofes  N.  zu,  ohne  dass  es  der  besonderen  Verleihung  desselben 
'urch  Allerhöchste  Verordnung  bedarf.  Zu  den  Erfordeniissen  eines 
Eüenbabnbetriebes  gehört  aber  auch  die  Möglichkeit,  auf  Bahnhöfen  von 
erheblicher  Bedeutung  grössere  Mengen  von  Betriebs«  und  Oberbau- 
inatetialien  zu  lagern.  Da  sonach  Lagerplätze  dieser  Art  zu  dei^enigeu 
^Blageo  gehöreUf  welche  zu  dem  Behufc,  damit  die  Bahn  als  eine  ölfent- 
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liehe  Strasse  zur  allgemeinen  Benutzung  dienen  kOnne,  nOthlg  sind,  bat 
die  Unternehmerin  mit  Recht  das  ihr  zustehende  Enteignungsrecht  für 
einen  Materialienlager  platz  auf  Bahnhuf  N.  in  Anspruch  genonmeiL 

3. 

Rekursbescheid  vom  8.  August  IHHH  —  IV 

Der  H.-F.  Eisonbahnfr*'sell(>chaft  ißt  für  das  Uutemehmen  oinor  Eisen- 
biihn  von  B.  nach  F.  das  P^nteij^Tinngsrecht  verliehen.  Diese  Gesellschaft 
hat  ihr  Unternehmen  mit  allen  Hechten  an  die  N.  M.  Eisenbahngesellschaft 
welcher  fQr  ihr  bisheriges  Unternehmen  gleichfalls  das  Enteignungsreeht 
zustand,  ttbertragen,  und  liat  dcmnftehst  die  N.  M.  Gesellschalt  ihr  ge* 
sammtes  Besitzthnm  auf  den  preussischen  Staat  übertragen.  Beide  Ver- 
träge haben  die  AHerhAchste  Genehmigung  gefunden.  Da  diese  Verürige 
die  Fortsetzung  des  veräusserten  Unternehmens  durch  den  Erwerber  zum 
Inhalte  haben,  und  es  die  Absicht  der  Vertragschliessenden  war,  auf  den 
Erwerber  die  bisiier  mit  dem  Unternehmen  verbundenen  Befu^nüsse  öffent- 
lii  li  rechtlieher  Xatur,  ohn«'  den'u  Besitz  der  Erwt  i  Iht  (lassrllx-  nicht 
weiter  betreiben  konnte,  iiishestnulere  das  Enteig'nun^srecht  hin>i('htlicli 
<b'r  dnrch  die  Verkelir^^entw ickluii^  nothwendij^f  werdcndea  Erweit«'- 
rnn^en  der  ui^spiUnglichcn  Aulaj^eu,  zu  übertragen,  so  ist  die  Alb'r 
höchste  Genehmigung  der  Verträge  als  in  diesem  Sinne  erfelgi 
anzusehen  und  dor  Neu  Verleihung  des  Enteignungsrechts  gleicbzo^ 
achten. 

Zu  den  Erfordernissen  eines  geordneten  Eisenbahnbetriebes  ge- 
hört die  Möglichkeit,  schadhafte  Betriebsmittel  in  Werkstätten,  wekhe 
in  unmittelbarer  Verbindung  mit  den  Eisenbahngleisen  stehen,  aiissa- 
bessern.  Reparaturwerkstätten  sind  somit  nicht  unter  diejenigen 
Anlagen  zu  rechnen,  welche  nur  das  Privatinteresse  des  UntemehuieB 
.intjchen  nnd  auf  welche  dan  Kntei«,niung8reeht  nach  §  23  Abs.  2  df« 
Kiitei;^nungs}j:esetzes  nicht  niibzudehnen  ist.  Das  Entei<rnnTi{r*rPclit  ''f 
streckt  sieh  s'imit  auf  Flilchcn.  di««  für  eine  durch  die  Verkeinx  iiiwiik 
Inn;:  nnthwendig  gewordene  Erweiterung  der  Keparaturwerkätatt  zu  N, 
erforderlich  sind. 


4. 

Eriass  an  den  Vorsitzenden  des  Bezirksausschusses  zu  W.  Toia  & 
November  1899  —  IV  A  <)12<)  -  auf  eine  Anfrage,  ob  nicht  für  den 
Bahnhofsneubau  zu  VV.  das  Enteignungsrecht  erwirkt  werden  mn 

Das  den  Eisenbahnuntenielimem  verliehene  Enteignungsrecht  t«t 
zugleich  mit  den  Bahnuntemehmungen  auf  den  Staat  übergegangen,  ^ 
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düsselb«,  wenn  es  auch  an  sich  nicht  ttbeitragbar  isti  doch  mit  der  Kon- 
tession  zum  Bau  und  Betriebe  der  Balm  untrennbar  zusammenhängt,  und 
da  die  landesherr  liehen  Qenehmi^'^uiigeu  der  auf  den  Eigenthums- 

übiTganjf  der  Untenu!hmungi;n  mit  aUfii  Küclit«*)!  gerichteten  Verträge 
'ier  Neuverk'iliung  sowohl  der  Konzessiüiicn  als  des  Knu  ignungsrfH'htii 
•jWwh  zu  acht<Mj  sind.  Aucli  i^i-bclicint  die  An wciuliiii^'  des  Ent<'i^nimgs- 
t>'chts  auf  den  Umbau  des  Bahnhofes  zu  mul  die  Verlofrung  dt-r  in 
diesen  einmündenden  Btdmstrecken  unbedenklich,  weil  das  für  ein  Baiin* 
untemelimen  yerliehene  Enteignungsrecht  die  durch  die  Verkehrsentwick- 
lung nothwendig  gewordenen  Aenderungen  und  Erweiterungen  der 
Bshnanlsge  mit  umfasst,  und  der  geplante  Bahnhofoumbau  durch  die 
Verkebnentwicklung  nothwendig  geworden  ist»  wiUirend  die  geplante 
Streckenverlegung  erfolgen  muss,  um  die  auf  dieser  verkelirendcn  Züge 
in  den  verftnderten  Bahnhof  einführen  zu  kOnnen. 

5. 

RekiirMbedcheid  vom  9.  Deaember  1804  —  IVTlUM. 

Zur  Beseitigung  der  aus  (i<-in  Abrollen  vmi  Stt  iin-n  vnn  <|t'in  (Jrund- 
^tücke  «les  N.  N.  auf  d»*n  BHluik«»rp«'r  drr  Bahnlinie  G.  K.  «entstellenden 
ertiebliclien  Betriebsgefahr  ersclieint  die  F(?ststellung  rines  <1aucniden 
Rochta  für  den  Unternehmer  zum  Betreten  des  Grundstücks  und  zum 
entfernen  lose  gewordener  Steine  nothwendig,  da  anderweite  dchutz- 
massregeln,  insbesondere  auch  die  beantragte  Anlage  einer  Schutzmauer 
«ine  ausreichende  Sicherung  nicht  zu  gewähren  vermögen.  Die  Auf- 
erlegnng  einer  dahingehenden  Besch rftnkung  des  Grundstücks  im  Wege 
der  Enteignung  ist  für  zulässig  zu  erachten,  da  das  Enteignungsrecht 
nicht  nur  zum  Zwecke  des  Baues  der  in  Rede  stehenden  Eisenbahn, 
sondern  für  das  Eisenbahnunteniehmen  als  solches  ertheilt  ist,  und  <!em- 
zm'olge  von  diesem  Rechte  nicht  nur  zum  Zwecke  des  Baues,  sondern 
lucii  2u  Zwecken  des  Betriebes  der  fraglichen  BiUinlinie  Gebrauch 
gemacht  werden  kann. 


Kekursbescheid  vom  27.  Desember  18U7  —  IV  Ati74H. 

Das  Enteignungsrecht  betrlftlt  nicht  nur  die  erste  Herstellung  der 
Biho,  sondern  erstreckt  sich  auch  auf  diejenigen  Ergänzungen  und 
Erveiterungen  der  Bahnanlagen,  welche  der  Unternehmer  nach  der 
BetriebserOifteQng  auszuführen  hat,  damit  die  Bahn  ihrer  Bestimmung  ent- 
^pr('cbend  als  eine  Öffentliche  Strasse  zur  allgemeinen  Benutzung  dienen 
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kOime  (§§  8,  24  des  Oesetzes  Uber  die  Eüsenbahnonternehniaiigen  Tom 

3.  November  1838  und  §  23  des  Enteipiuuj^sgesetzes). 

Die  Fcfttstolhmg'  der  Haupt-  und  Nebcnanlagcn  aller  Haupt-  und  Neben 
t'iscnhaiiiKMi  ein x  lilicsslich  ihnT  ErjjT'i »Zungen  und  ErvvtMtenmgen  hat  durch 
dv.n  Minister  der  rtttentlichen  Arbeiten  zu  erfolgen,  welchem  dieser  Akt  d«'r 
Staatshoheit  durch  §§  4,  14  des  Eisenbahngesetzes  und  auf  im  Enteigimngs- 
verfahren  crhnhnne  Beschwerden  durch  §§22,  14  de»  Enteignungsgesetzes 
und  §  150  det»  Zost&ndigkeitsgesetzeB  vom  l.  August  1883  ebenso  bei 
Staats-  wie  bei  Privateisenbahnen  übertragen  ist  Diese  Zuständigkeit  des 
Hinisters  der  Öffentlichen  Arbeiten  hat  dorch  das  Strassen nnd  Bau* 
flnctitengesetz  yom  2.  Jnll  1875  keinerlei  Aendening  erfahren  und 
steht  mit  demselben  keineswegs  im  Widerspmcti,  weil  gemfiss  der  ans- 
dracklicben  Bestimmung  des  §  8  dieses  Gesetzes  in  dem  daselbst  vor- 
geschriebenen Verfahren  von  den  bezeiclmeten  Behörden  lediglich  Ober 
die  gemäss  §  7  des  Gesetzes  erhobenen  Einwendungen,  nicht  aber  üh*T 
die  im  §  li  desselben  aufgeführten  und  anderweit  zu  wahrenden  Affeiu- 
liehen   Interessen   (Eisenbahnen,   Festungen  u.  s.  w.)  zu  h»>schli*'s>* n  ist. 

Die  Krwi'itenuig  des  Bahnhofs  zu  II.,  insbesondere  auch  in  St.itiöii 
95-1-8,  wo  die  Stadtgenieiiulc  H.  als  Fortsetzung  der  S,-Strasse  dieHerstellun^r 
einer  neuen  öffentlichen  Strasse  in  Aussicht  genommen  hat  ist  durch  die 
Verkehi'8-  und  Betriebsverhältnisse  der  Bahn  geboten.  Da  der  Wegeüber 
gang  in  Station  95  +  8  infolge  der  geplanten  Bahnhofoerweiterang  nicht 
nur  keine  stftrkere  Belastung  erffthrt»  sondern  durch  Einschränkung  der 
Rangirbewegungen  wesentlich  entlastet  wird,  und  demnach  die  Bahnhofs- 
erweiterung keine  Aendernng  des  bestehenden  Zuständes,  welche  mit 
Gefaliren  oder  Nachtbeilen  ftlr  den  auf  jenen  WegeUbergang  angewiesen«» 
Verkehr  verbunden  wären,  und  damit  auch  nicht  die  Nothwendigkeit  zur 
Herstellung  einer  neuen  Verbindung  herbeiführt,  kann  die  geplante  Ban- 
ttusführuiij^  kein<'n  Orund  abgeben,  dem  Eisenbahiiunternelnn<  i-  die  von 
der  Stadtgeineiiid»  geforderte  Herstellung  einer  neuen  Ueber-  oder 
Untert  üliriing  zur  Fortsetzung  der  S.-Strass»'  aufzugeben  (§14  des  Eui- 
eigiiungsges(^tzes). 


1. 

liekurnbeschieid  vom  4.  Juni  l»91  —  IV 

Das  Bnteignungsgesetz  enthalt  keine  bestimmten  Vorschriften  Qber 
die  Formen,  welche  bei  der  Anordnung  vorübergehender  Beschrln- 
knngen  im  Sinne  des  §  4  des  Gesetzes  zu  beobachten  sind.  mm 
jedoch  unter  allen  Umstünden  fUr  ausreichend  erachtet  werden»  wenn 
diejenigen  VorschrifMni  befolgt  werden,  welche  das  Gesetz  in  §§  18—21 
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hinsichtlich  dos  ftirmlichon  Verfalireiis  zur  daucnidon  Kntzifliung  d»*» 
Gnuideigenthums  enthält. 

8. 

Rekur^bescheid  vom  12.  Oktober  ihh8  —  IV  iy43  —  und  vom  äl.  Januar 

Die  von  der  Eisenbahnverwaltnng  beabBichtigte  vor  über  gehen  de 
!  fienatzung  verschiedener  Gnindstflcke  des  N.  N.  zor  Herstellung  einer 
sdmuilspnrigeii  Bisenbahn  für  die  AbAihr  des  zum  Ban  der  Eisenbalm 
von  R  nach  N.  erforderlichen  Kieses  führt  eine  wesentliche  oder  dauernd«*. 
Vertnderong  des  Grundbesitzes  des  N.  N.  nicht  herbei  and  geht  daher 
nidrt  über  die  im  §  4  Abs.  2  de«  Enteignunjfsj^osetzes  bezeichneten 
Orenzeu  hinaus.  Da  jedoch  die  Aiiorduung^  von  Best'hriinkuug'eu  i\vr 
hier  in  Frage  stehenden  Art,  sofern  sich  nicht  imi  liciwichtheiligungrn 
Eigenthümopö  handeJt,  welche  sich  iiti  vonins  nicht  abseliätzen  hissen 
•I  12  Abs.  2  und  §  41  des  Enteignungsgesetzes).  nur  nach  vorgängiger 
Feststellung  der  EntschMdigang  zuinssi^-  ist,  und  f«*nier  im  v<»rliogenden 
Me  vor  der  Ueberweisnng  des  (Tinmd  und  Bodens  an  die  Eisenbahn- 
renraltong  anch  eine  Feststelloug  der  infolge  der  Herstellung  der  Ab« 
fohrbahn  erforderlichen  Wege-  und  Vorfluthanlagen  angezeigt  erscheint, 
io  ist  die  Angelegenheit  zur  Vornahme  der  vorbezeichneten  Feststellmigfut* 
an  znrftclc  ZU  verweisen. 


9. 

IV  A  '>9**l 

Retturobescheid  vom  IS.  Janoar  1897  —    „,  , _  . 

III    1  /  "IVm 

Wird  fias  Enteignungsvertaliren  zur  Enizieliung  einer  Wege- 
gerechtigkeit an  einem  über  di<^  Hahu  tUhrenden  Privatwege  eingeleitc^t, 
S"  bildet  den  Gegenstand  der  Enteignung  die  Wegegerechtigkeit  an  sich; 
die  auf  dem  Grundstücke  des  N.  N.  betriebene  Gastwirthschaft  ist  daher 
M  der  Feststellung  des  Gegenstandes  der  Enteignung  nicht  zu  berück- 
sichtigen, weil  der  thatsilchliche  Umfang  der  Wegegerechtigkeit  lediglich 
ffir  die  Bemessoug  der  EntsehAdigung  von  Bedeutung  ist  und  daher  in 
<ias  Verfahren  zur  Feststellung  der  Entschädigung  gehört. 

10. 

Uekursbescheid  vom  18.  Oktober  1890  —  IV  471». 

Die  Annahme,  die  Elnteignung  ein(;r  Hypothek  kOnne  nicht  d<Mi 
^•egenstaiid  eines  besonderen  Enteignungsvert'alirens  liildcn,  steht  mit  den 
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geftetzlicben  BeBtiramungen,  insbesondere  des  §  16  des  Enteignungsgesetzesy 
nicht  im  Einklang;  die  zar  Begründung  dieser  Annahme  in  Bezog  ge* 
nommene  Vorschrift  im  g  11  des  Enteignnngsgesetzes  kann  hier  keine 
Anwendung  tinden,  weil  dieselbe  nnr  die  Entschädigung  der  Nebenberech- 
tigten in  einem  auf  Entzielmii^  ilrs  Ki^iMUliuius  ;rericliteton  Enteignung» 
verfahren  behandelt.  Es  kann  aber  einem  lediglich  auf  die  Entzielmiifr 
ciiK-r  Hypothek  gerichteten  EnteignungBantrage  jedcntalls  dann  nitlit 
stattgcjjt'hcii  werden,  wenn  dem  rnteniehmer  nicht  zweilello^  da^t^  Eigtii- 
thum  an  dem  belasteten  Gimdstückc  zusteiit. 

U. 

Rekurftbescheid  vom  9.  August  IBt^l  —  IV  907:2. 

Die  Annahme,  dass  die  Konstitaimng  einer  Gerechtigkeit  zur 
Entnahme  von  Wasser  ans  dem  S.-8ee  für  die  Wasserstation  auf  dem 
Bahnhofe  S.  im  Wege  der  Enteignung  nicht  znlAssig  sei,  findet  hi  deo 
gesetzlichen  Bestimmungen,  Insbesondere  in  dem  §  (>  des  Gesetzes  toio 

11.  Juni  1874,  keine  Begründung,  und  ebensowenig  kann  aus  dco  Vor 
Schriften  im  §  23  entnommen  werden,  dans  das  Enteignungsrecht  zum 
/wecke  der  in  Fr?ige  stehenden,  für  den  Eis<Mil)ahnhetrieb  unentbehrlichen 
Ania;re  überhaupt  nicht  ausgeübt  werden  dürfe.  Auch  der  Umstand,  da>> 
das  für  den  Hahnbetrieb  erforderliche  Wasser  auf  andere  Weise  liiUtc 
beschafft  werden  kennen,  würde  nicht  geeignet  sein,  die  Enteignung  als 
unzulässig  erscheinen  zu  lassen,  da  die  anderweite  Beschaffung  nur  mit 
Aufwendung  nnverh&ltnissmässig  höherer  Kosten  möglich  sein  wOrde,  «o 
dass  die  in  dieser  Hinsicht  zu  erwartenden  Vortheile  diejenigen  Nach- 
theile,  welche  die  Enteignung  fttr  die  Betheiligten  etwa  zur  Folge  hitben 
wird»  wesentlich  überwiegen. 

12, 

Erlass  vom  5.  April  1895  lY,        an  den  Bezirksausschnss  tu  K. 

III  nl)!H 

Der  in  der  Aii},''i'h'^enheit .  betreffend  die  Enteignung  des  Rpchi? 
zur  Wasserenma h me  aus  <leni  S.-See  für  die  Eisenb.ihustitiiou  V 
ergangene  Bescbluss  kann  füi*  begründet  nicht  erachtet  werden.  Da  (l«r 
S.-iSee  sieh  im  unbestrittenen  grundbuchmftssigen  Eigenthum  des  Gutv 
besitzen*  L.  befindet,  und  dieses  nicht  atlf  das  Ufer  und  Bette  beschränkt 
ist  (Erkenntniss  des  Reichsgerichts  vom  4.  März  1893.  Preuss.  Verv.  lU. 
14.  Jahrg.  S.  634),  so  grUndot  sich  die  BeAign  iss  des  L.  zur  WassennitW 
lediglich  auf  diesen  Rechtstitel.  Diese  Befügniss  beruht  daher  nicht  auf  den 
Gesetz  vom  28.Febiniar  1843,  welches  lediglich  die  Rechte  und  PflicbieB  der 
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Uferbesiteer  in  Beztii^  auf  die  WasBemntzuniir  der  PrivatflCLsse  regelt.  Die 

Ansfilhrangeii,  dass  das  Recht  der  Anlieger  auf  die  Wasseriuitzun^  cl«  r 
fVivatflüsse  von  dem  Besitze  des  Ufers  untrennbar  und  daher  niclit  über- 
migbar  fei.  sind  daher  schon  aus  (l(Mn  rirundr  auf  den  vorliegenden  Fall 
nicht  anwendbar,  weil  das  Recht  des  L.  auf  die  Wassernutzung  aus  dein 
.^•Sfe  sich  überhaupt  nicht  auf  die  Voi*schriften  des  gedachten  Gesetzes 
grüiidet.  Der  B.  A.  wird  deshalb  auf  Gnmd  des  §  60,  letzter  Absatz,  des 
Gesetzes  über  die  allgemeine  Landesverwaltang  yom  80.  Jali  1883  ver- 
inlasst,  dem  naeh  Hassgabe  des  §  24  des  Enteigntmgsgesetzes  gestellten 
Antrage  auf  Feststellung  der  Entscliftdigang  stattzugeben. 


13. 

ReknrsbsBcheid  vom  9.  Deseinber  1896  ~  IV  A  9B14. 

Da  ein  Anlass,  ticni  Unlcrnehmer  die  Hebern a hm e  des  jrnnzcn 
GruridsnicVis  aufzuerlenfcn.  durch  das  Vcrliältniss  der  iM'anhjn'ucliten 
Fhu'li'f  zum  I^cstgnindstiick  nielit  ^»'«^-eben  ist,  im  übrigen  aV»rr  dem  lirv 
■  liw.  nk'fuhrcr  unbenommen  l>ieil)t,  einen  Antrag  auf  Uebernalime  des 
„aiizen  Grundstücks  nach  Massgabe  des  $  25  des  Enteignungsgesetzes 
»och  im  Veifahren  zur  Feststellung  der  Entschädigung  anzubringen,  ist 
die  Beschwerde  gegen  den  die  Uebemahme  abiebnenden  Planfeststellungs* 
besehluss  zu  verwerfen. 

14. 

RekuTsbeseheid  vom  a  Junf  1900  —  IV  A  3614. 

Damit  die  Beschwerdeführerin  zu  ihrem  rechts  der  Bahn  belegenen 
Trennstück  gelangen  kann,  hl  die  1  IcrstcUung  einer  Wegeanlagc 
«rfonlerJich,  deren  Kosten  den  Werth  «h  s  'l'rciinstiicks  erheblich  über- 
*i<'igen.  Die  Herstellung  dieser  Anlage  erscheint  dalicr  uiiwirtlischattlieh 
'iiifi  ist  aus  diesem  Grunde  dem  Unternehmer  der  Erwerb  des  Trcuu- 
wückö  aufzuerlegen. 

15. 

Rekursbescbeid  vom  19.  Desember  1899     IV  A  böö7. 

Da  die  von  dem  B.  A.  angeordnete  Verlegung  der  Treppen  in  das 
Innere  der  Häuser  .  .  .  bauliche  Veränderungen  erfordern  würde,  die  fast 
Einern  voUstAndigeu  Neubau  gleichkommen  würden,  und  daher  eine  solche 
l^penanlage  sowohl  aus  technischen  als  aus  wirthschaftlichen  Rück- 
*fchtcii  bedenklich  erscheint,  so  muss,  da  die  Anbringung  von  Treppen 
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an  der  Aossenselte  für  den  lebhaften  Strassenverkehr  an  jener  Stelle  ein 

bedeutendes  Hindoniiss  bilden  würde,  den  Erfordernissen  dieses  Verkehrs 
durch  die  Niederleguii^  der  heid<-n  Häuser  und  die  Ahtra^nmfif  des  G».- 
Iflndes  Keehnung  gelrageii  werden.  Die  Grundstücke,  auf  denen  dir 
Häuser  ...  stehen,  sind  daher  dem  Ei«f«ntlittmr?"  zu  «Mitzieiicii.  und  ist 
der  Untenich  Hier  gelialteu,  diese  liäusser  niederzulegen  und  die  Gmud« 
j^tücksflftchen  bis  auf  die  Höhe  der  N.  N.-Strasse  abzulragen. 


Die  Annalnne,  die  Eisen  bahn  Verwaltung  sei  nur  zur  Ilerstolluiij; 
solcher  dem  öffentlichen  bezw.  dem  Interesse  der  ftrundstfickseigeuthümer 
dienenden  Anlagen  verpflichtet,  welche  innerhalb  der  Bahngrenzeu  atu* 
geführt  werden  können,  findet  in  den  gesetzlichen  Bestimmangen  keiot* 
Begründung.  Dem  Bigenthttmer  eines  von  der  Eisenbahn  durchschnitte- 
nen Iftndliehen  Grandstücks  kann  daher  nicht  zugemuthct  werden,  die 
erforderliche  Verbindung  zwischen  den  getrennten  Orundstdcks- 
t heilen  dann  selbst  herzustellen,  wenn  für  diesen  Zweck  die  AusfBbrang 
von  besonderen  Bauwerken  erforderlich  ist 


Die  Dureh füh r uiijx  «^int's  vorhandenen  Drainagesyst»'ni>i  dureli 
den  BahnkörjxM"  ^rh/irt  zwcilVlhis  zu  denjciuii'r'n  Anla;i('n.  zu  dcPO 
Eiin  ic  litung  der  Unternehmer  nach  §  14  des  Enteigiiungsgesetzes  ver 
pllichtet  ist. 

Rekurabescheid  vom  4.  .September  lö»?  —  IV  A  6064. 
Zur  Herstellung  der  Verbindung  zwischen  der  rechts  von  St  bei«» 
genen  Ackerflttche  mit  dem  nflchsten  Bahnttbergange  ist  eine  Ueher 
brttckung  des  bei  .  .  .  abgehenden  Grabens  innerhalb  des  Grundstfidtei» 
der  Eigenthttmerin  erforderlich,  welche  in  einfachster  Art  durch  Bm- 
legung  eines  Thonrohres  und  Uebcrfdllung  mit  Sand  erfolgen  kann;  eine 
derartige  Vorrichtung  ist  nicht  als  Anlage  im  Sinne  dos  §  14  des  Eni* 
eijj^nuii^s;i^o8etze8  anzuseilen,  und  muss  es  hiernach  der  Exprnpriatin  al)e^ 
lassen  Idciben,  die  tra^li(;he  Uel>crl)rückunp  seilest  herzustellen  und  i\cn 
Anspruch  auf  Enist  Iiä(li«^ung  liiiTfÜr  im  Entseiiiidigungslesi.siellungsver 
fahreu  geltend  zu  maclien. 


IG. 

Rekursbescheid  vom  19.  Juni  I8S8  — 


IV  1:^5.-1 
IIb  I12i»7  * 


17. 


Rekursbescheid  vom  S.  Juni  I8rt7 


IV  lü73 
IIa  8170* 
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19. 

Kekur»be»cheid  vom  28.  .Vlärx  l-^UO  —  IV 

Die  Aiibringunj?  ver8etzbar<»r  H r.ibenbrücken  kAnn  nicht  al» 
eine  Anlage  im  Sinne  des  §  14  des  Enteignungagfesetzes  gelten  und  ist 
daher  niebt  Saclie  des  Unternehmers;  sie  kann  vielmehr  dem  Elgenthflmer 
gegen  eine  ihm  im  Entschftdigangsfeststellimgsverfahren  zuzusprechende 
V^rgfitong  überlassen  bleiben. 


20. 

Rekursbeseheid  vom  7.  November  1889  —  IV  g448. 

Nach  der  Erkiärang  der  Eigenthümerin  jfonügt  zur  Herstellung  einer 

für  den  Wirthschaftsbetrieb  geeigneten  Verbindung  der  rechts  der  Kisrii- 
hxhn  VKdogenen  Gutütheile  untereinander  diu  Anbringung  von  TJfber- 
brückungen  einfacher  Art:  diese  können  nicht  hIh  AuI.i^m  ii  im 
Simie  des  §  14  des  Enteignungsgesj'tz<^s  gelten,  und  muss  es  hiernacli  der 
Kigenthünierin  Uberlaäöcu  bleiben,  die  bezeichneten  Ueberbrückungeu 
»eibst  herzustellen  und  den  Anspruch  aut'  Entschädigung  hierfür  im  Ver- 
fahren zur  Feststellung  der  Entschädigung  geltend  zu  machen. 


I  RekursbeHcheid  vom  12.  Mai  1890  —  JV  1H97. 

Der  Antrag  auf  Herstellung  von  Einfriedigungen  gegen  die  Bahn 
zam  Schutze  des  Weideviehs  ist  in  dem  angefochtenen  Beschlüsse  mit 
j  Recht  abgelehnt  worden,  da  durch  den  Betrieb  der  Bahn  als  einer  Bahn 

I  tintcrfreordneter  Bedeutung  die  aus  dem  Eisenbahnverkehr  dem  \veid<'n- 
*Wn  Vieh  ei*w*achsenden  (»pfahn'u  auf  »  in  \  t  rliidtnissnul.'^sig  geringes  Mass 
rcduzirt  worden,  hcsondcrc  Umstünde,  wclcli«»  di««  Al)Z;iunun^  trotzdiMU 
""thig"  m.ulitcii,  al)cr  weder  von  der  Beschwerdeführerin  angeführt  noch 
>"i>si  ersichtlich  sind. 

22. 

RekurBbeftcbeid  vom  H.  Februar  l8t)H  —  iV  A  575* 

Die  Frage,  ob  und  mwieweit  der  Krofs  B.  nach  dem  mit  der  Be- 
'  ^verdeftthrerin  getroffenen  Abkommen  zur  Erstattung  der  von  den 
f  ^ndwirthen  T.  und  H.  etwa  aufgewandten  EinfHedigungskosten  ver- 
pachtet ist,  kann  im  Knteignungsverfahren  nicht  entschieden  werden. 
Andererseits  kann  die  Verpflichtung  des  Eisenbahnuntemehmers  zur  Her- 
«flhm^f  der  von  den  genannten  Bahnanliegern  beantragten  Einfriedi- 
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gu Ilgen  ohne  weitoros  aus  §  14  Kiiteiguun^g-esetzes  nicht  her^eloit«t 
werden;  der  Eisenhahnuntemehiucr  ist  vichnchr  auf  (innul  <lit'>t  r  Ii«' 
Stimmung  nur  zur  Herstellung  derjenigen  Einfriedigungen  verpflichi<i. 
welche  für  die  benachbarten  Grundstücke  oder  im  ötfcntlichen  Ihutcs?.' 
zur  Sicherung  geg^n  Gefahren  und  NachtbeUe  im  einzelnen  Falle  für 
nothwendig  erachtet  werden.  Die  Einfriedigung  des  an  das  Grandstück 
des  H.  grenzenden  Weges  auf  der  der  Bahn  zugewandten  Seite  erscbeim 
hier  zur  Vermeidting  von  Unglflcksfftllen  nothwendig,  weil  die  Bahn  ito 
tiefen  Einsehnitt  liegt;  da  besondere  Grttnde,  welche  die  EinfHediganii 
auf  der  anderen  Wegeseite,  sowie  des  T.schen  Grundstücks  nothwendig 
machen,  nicht  ersichtlich  sind,  Hegt  keine  Veranlassung  vor,  dem  Unter 
h*  hüier  die  Herstellung  auch  dieser  Einfriedigungen  aufzugeben;  es  010** 
den  genannten  Personen  überlassen  l)l('iben,  den  .Miuderwrrth,  welchff 
etwa  durch  die  Abtn-tuii},''  dos  zum  Halinltau  erft»rd<M*li('lHMi  (ifl/iiides  für 
ihren  übrigen  fTrnndlx  sitz  entsteht,  im  Verfahren  zur  Feslsieiluiig  dtT 
Entschädigung  gcUund  zu  machen. 

28. 

Rekursbescheid  vom  30.  März  1901  —  IV  A  1637. 

Die  Ausführungen  der  Beschwerdeführerin,  die  Bestimmuiij?  des 
Schlusses,  durch  die  ihr  die  Herstellung  einer  feuersicheren  Bedachung 
bei  einem  in  der  Nfthe  der  Bahn  gelegenen  Gebäude  aufgegeben  it>t-  f''- 
höre  nicht  in  das  Planfeststellungsverfahren,  well  die  im  Interease  der 
Feuersicherheit  bei  der  Anlage  von  Bahnen  zu  treffenden  BestimmungeD 
nach  der  Polizeiverordnung  der  kOnigi  Kegiemng  zu  L.  vom  11.  Okto- 
ber 1892  dem  Regierungspräsidenten  vorbehalten  seien,  sind  reebtsirr 
thünilich,  da  nach  §  21A  und  §  14  des  EiueignungsgeseUes  gerade  h^i 
der  Feststellung  des  Plane«  die  Anlagen,  welche  wie  die  vorbezeictae<<' 
zur  Sicherung  gegen  Gefahren  und  Naolithcih'  für  die  benachbarten  Gfimd' 
stücke  und  ini  öffentlichen  Interes>se  nuthwendig  erscheinen.  festzuslHN 
sind,  und  diese  Vorschrift  durch  die   ührigeiis  nicht  für  das  Eiiteigiiuiip" 
verfahren   soiuhirn  allgemt  in    im  8icherheiisinleresse    erlassciit-  PoliZ'^ 
ver<^)rdnung  weder  abgeändert  werden  sollte  noch  konnte.    Da  die  anjT' 
«teilten  Ermittlungen  die  XotliAvcndigkeit  der  getroffenen  Anordnung  ^ 
Vermeidung  der  durch  die  Nähe  des  Eisenbahndammes  bedingten  Ymn-  \ 
gefahr  bei  Fnnkenauswurf  von  Maschinen  bestätigt  haben,  wird  die  ^ 
Bchwerde  verworfen. 
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24. 

Rekursbescheid  vom  14  Min  1900  —  IV  A  1fi94. 

Die  von  der  Beschwerdeführerin  angegriffcnoii  Atisführuiigcn  deä 
B.  A.  zur  Begründung  des  Beschlnsses,  wonach  der  Ucbergang:  des  N.- 
Wejres  über  die  Bahnhofs^^Ieise  durch  eine  im  Zvif^  diese«  W^^ps  hor- 
zuslelk'iide  Ucberführun^  ersetzt  worden  solle,  uiiteiiii';4rn  weseiitlielieii 
Bedenken.  Zunüchst  ist  der  g^egreiiwürti^e  Verkehr  auf  dem  N.-Wetje 
nach  den  annrestelUen  Erinirtliin;j:»')i  iiieht  von  snlcher  H<•(l«•lltull^^  dass 
"zur  Sichening:  j^ef^en  Gefahren  und  Naclit heile  (iie  Herstellunf»*  einer 
äctüenenfrcien  Ueberführunf?  für  iiothwendi^  i-rachtet  werden  müsste. 
Fmer  kann  die  besondere  Bestimntiing  des  N.-Witgcs,  als  Hauprverbin- 
dong  «wischen  ....  nnd  ....  zu  dienen,  zu  einer  anderen  Bcurtheiinng 
der  Sach-  und  Rechtslage  nicht  führen,  weil  nur  der  thatsAchtiche  Ver- 
kebrsiunfang  darüber  entscheiden  kann,  ob  die  Beseitigung  eines  Bahn- 
flberganges  nothwendig  ist  oder  nicht.  Sodann  ersclieint  die  vom  B.  A. 
^troffene  Anordnung  auch  durch  den  Hinweis  auf  künftige  Verkehrs- 
stellte ruii}?en  und  auf  „eine  für  die  wegebanpflichtigc  Gemeinde  W.  schon 
j<»t2t  im  Interesse  ihrer  fenieren  Entwicklun«?  bestehende  Nothwendijfkelt. 

F'trthi'stand  oder  die  fjeplante  Verh'fifinijj  de?,  SrhieiH'iiülM'i';::.in<^>  /u 
vt'rhiiidern."  nicht  j^^ereclitfertiji^t,  weil  in  iH^htiiiiinter  Weise  wrdci-  dar- 
;'('than  worden    ist.   noeii  na<di  der  Verlw'UtnisM'  d.n'^rrtliim  \vfi'd<'n 

kann.  (l;is>  d«'r  {gegenwärtige  Wegeverk«dir  auf  dem  Selneneiiüberganjje 
>ich  dui'ch  umtangrciche  Zunalim«'  in  den  näehsten  Jahren  derp^estalt 
verändern  werde,  dass  die  Beseitigung  des  SeliieiienUberp^angos  im  öffent- 
lichen Interesse  zur  Sicherung  gegen  Gefahren  und  Nachtheile  schon 
Jetzt  nothwendig  wäre.   Nach  den  für  die  zahlreichen  Fälle  dieser  Art 
massgebenden  Grundsätzen  ist  aber  —  abgesehen  von  einem  etwa  vor- 
bandenen  gegenwärtigen  BedUrfhisse  —  nur  unter  dieser  Voraussetzung 
die  Ersetzung  eines  Schienenflbergang(;s  durch  ein  schienenfreies  Bauwerk 
«anordnen»  und  würde  eine  abweichende  Behandlung  des  vorliegenden 
Falles  der  gUdchmässi^^en  Handliabunt!:  «I»'r  auf      4,  14  des  ICisenbahn- 
Gesetzes  vom  3.  November  1838    und       l  [  dos  Knteijfnungsgeset/i^s  he- 
ruhendtMi  (Iftentlich   reehtlichen  Befugnisse   wideispiNclim.    Im  Uhrip'n 
lUüss  OH  der  Geundnd»'  W..   wenn  sie  befürchtet,  ila>s  die  spatere  iler- 
^t^'llun^r         Ueherführujj^  mit  grösserem  Kostcsnaufwande  als  Jetzt  ver- 
'itiiidcn  sei,  ülx'rlassen  bleiben,  diejenigen  Vorkehrungen  zu  trcitfen,  welclic 
"ach  ihrer  Auffassung  zur  Al)wendung  etwaiger  künftiger  wirthschaftlicher 
Naclitiieile  zweckmässig  sind.    Hiernach  wird  der  Bescbluss,  wonach  der 
riit(>mehnier  im  Zuge  des  N.-Weges  eine  UeberfQhrung  herzustellen  hat, 
«abgehoben. 
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26. 

Rekurshescheid  vom  3(>.  K« vrnibei  n»UÜ  —  IV  A  8001. 

Die  Herstellung  der  von  den  Bcschwerdefülirern  geforderten  Ueher- 
fabrung  ist  niebt  nothwendig,  weil  die  behaupteten  Wirthscbaftnerscbwer 
nisse  und  Nachtheile  die  nur  mit  unverblUtnisBraassig  beben  Kosten  n 
bewirkende  Herstellung  eines  solchen  Bauwerks  in  kebiem  Falle  recbi- 
fertigen  würden,  im  Übrigen  aber  durch  die  geplanten  WegeauJagen  die 
Verbindung  der  Grundstflcke  der  Beschwerdefftbrer  mit  dem  OffentlicbeD 
Wegenetz  und  mit  Ihren  durch  die  Bahn  abget^chnittenen  Gnindatllelu- 
thellen  erhalten  bleibt. 

26. 

Rekursbesc'heid  vom  15.  Februar  1695  —  IV  605. 

Der  B.  A.  fmt  in  (Wm  Vcrf.ilin-u  zur  Feststellung'  Planes  ledig- 
lich (las  der  Enteignung  zu  Grande  liegende  Prn|f»kt  zu  prüfen  und  er 
scheint  daher  auch  Anlagen  auf  Grund  des  §  14  des  EnteigTmii^'-tr'  Mfzi'^ 
nur  dann  anzuordnen  berechtigt,  wenn  die  Nothwendigkeit  den>db«'n 
durch  die  Ausfahrung  des  Projekts  bedingt  wird.  Im  Falle  einfr 
Erweitenmg  des  Unternehmens  vermag  daher  die  etwa  lediglich  durch 
die  bereits  stattgehabte  oder  in  absehbarer  Frist  zu  gewärtigende  Eni- 
wicklimg  des  Verkehrs  eintretende  Unzulftnglichkeit  bereits  bestehender 
Anlagen  des  Hauptuntemehmens  die  Auferlegung  einer  Aendening  «der 
Erweiterung  dieser  Anlag«^n  in  dem  zur  Durchführung  der  Eni»  ij?nung 
eingoloiteten  V<'rfaliren  nicht  zu  rechtfertigen;  vielmehr  erscheint  fine 
dcrarti^'e  Aiiordiiung  nur  insoweit  zulilssig  und  gclmtcji.  als  sir  zur  Üt- 
seitigunjiT  vr>n  (i«'fahn*n  und  Xnehtlicileii  (liciH'ii  suH.  w»-k'li<'  (lui\-li  die  in 
dem  V«  ii  licorndru  Bauprojekte  voi  «:.  s(  lu;ne  Erweiterung  des  Unterii' lim*'n> 
hcrbcMgclühri  werden.  Die  Anordnung,  betreffend  die  Erweitenmg  dt  r 
Unterführung  des  K. -Weges,  kann  daher,  da  die  Nothwendipkeit  dicker 
^fassnahine  vornehmlich  auf  die  aus  der  absehbaren  Vcrkehr&entwickliuj; 
sich  ergebende  UnzulAnglicbkeit  der  bestehenden  Anlage  gegründet  er- 
scheint, nicht  auft'echt  erhalten  werden. 


27. 

Rekiirsbesvheid  vom  24.  Dezember  188!)  —  IV  4208. 

Das  Verlangen  der  Bcschwerdefahrerin,  dem  Unternehmer  die  Ver  | 
Ifingemng  des  östlichen  Bahnbnfslftngsweges  auftogeben,  eracheioni^ftf  | 

begründet,  weil  auch  <»hne  diese  Verlängerung  «lie  Zugänglichk«'it  df>  i 
»istlich  iU's  Balinhtds  belegemn  (Jrundbesitzes  der  Beschwerdefültrinu 
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ffct^ichein  ist:  liefet  iimsnweiugci-  ein  Anlauf,  vor,  diesem  Aii,s}>nieli  stiirt- 
zu^ebeu,  als  die  verlangte  Anlage  nur  für  den  Fall  einer  künftigen 
Äeudemng  der  gegenwärtig  bestehenden  Verb&ltaisse  dem  laterasse  der 
benAclibaitea  OnmdBtäeke  entapreeben  würde. 

2a 

Rekttrabescheid  vom  30l  Januar  1890  —  TV  27^ 

Durch  den  Bahnbaa  wird  nicht  eine  bereite  bestehende  Verbindung 
^mterbroefaen;  der  Antraue  der  BeflcbwerdefYIhrerin  bezweclEt  vielmehr  die 

Herstellung  eines  neuen  Verkehrsweges.  Da  jedoch  für  die  dem  Unter- 
i»  hmer  nach  §  14  des  Enteignungsgesetzes  obliegenden  Verpflichtungen 
leiliglich  der  bisherige  Zustmid  mnssgohend  ist.  und  VerheHserniig 
(l( -<flhpn  auch  dann  dem  UiitcriH-linier  nie- hl  auf  sciiic  Ktistni  ange- 
-ioiuien  werden  kann,  wenn  sie  au  sich  im  ötfeutlichen  iuteresse  liegt,  so 
m  der  Antxag  unbegründet. 

29. 

Reliursbescheid  vuin  29.  November  lt)d9  —  IV  3785. 

Dag  Verla2igen  des  Beschwerdeftthrera,  dem  EiBenbahnuntemehmer 
die  Herstellung  der  durch  das  fiLsche  QrundstÜek  pn  »jektirten  Strasse  als 
Zufahrt  zum  Bahnhofe  zur  Pflieht  zu  machen,  ist  mit  Recht  schon  deshalb 

«»hne  Berücksichtigung  geblieben,  weil  der  Antrag  nur  die  Herstellung 
fu\er  weitoreij  für  die  Einwolinor  von  L.  boiinemfrcii  Vcrhindiui^  mit 
'i«'m  BalinliotV-  ht-zweokt,  und  sr)rail  nicht  sownhl  ;uif  Hesriti/j^uug  tl(;r 
'liireh  die  Bjdinaiihige  veranlassten  Nachthoile  als  vielmehr  auf  die  Zn- 
««•ndiung  von  Vortheilen  gerichtet  ist,  zu  welcher  der  Eisenbahauuter* 
nehmer  nicht  verpflichtet  werden  kann. 


30. 

Kekursbescheid  vom  20l  April  1896  —  IV  A  2m 

Dem  Eisenbahnuntemehmer  ist,  abgesehen  von  der  Herstellung  der 
Balmanlage  seibat,  atif  Otimd  des  §  14  des  Bnteignungsgesetzes  die  Ein- 
riehtimg  fvcm  Anlagen  an  Wegen  u.  s.  w.  nur  insoweit  aufzuerlegen,  als 
<!ieie  fför  die  benachbarten  Grandstücke  oder  Im  Öffentlichen  Interesse 

Wr  Sicherung  gegen  G^efahren  und  Xaehtheile  nt)thwendi«'  werden.  Da 
<l«'r  Zufuhrweg  znm  Bahnhof  N.,  dessen  llerötellung,  Befestigung  und 
riiierhaltung  die  }'H-.chvverdefflhrerin  vom  Eisen  bahn  untemeliuier  ford'-rt, 
^><ler  einrn  TIp  ii  der  Bahnanlage  bildet,  noch  dazu  dient,  Nachtlu  ile 

AirbiT  für  KiiH>nivahnw»^n.  l'Ol.  Ah 
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auiizugleichen,  welche  mit  dem  Eingrifl'  in  die  bebteheiidt'ii.  aut  K">toii 
do8  WegThflupflichtigen  get)rdncten  Verkehrtiverhältnisse  durch  den  Bahn- 
bau  verbunden  sind,  80  würden  darcll  die  Herstellung  des  Zufuhrweges 
auf  Kosten  des  Eisonbahuuntemehmere  dem  ordentlichen  Wegebaupflich 
tlgen,  dem  die  Fürsorge  fOr  die  Bedttrfnisee  des  dffentUehen  Verkehrs  in 
Bezog  auf  das  Wegewesen  obliegt,  nnd  dessen  Pflicht  es  demnach  aneh 
ist,  den  durch  die  Bahnanlage  naturgemäss  wachsenden  VerkehrKbedfirf- 
nissen  gerecht  zu  werden,  Vortheile  zugewendet  werden.  Hieraach  kann 
es  durch  die  Bestimmung  des  §  14  des  ESntefgnungsgesetzes  nicht  gerecht- 
fertigt werden,  dem  EisentMihnuntemehmer  die  Herstellung  des  Bahnhofti* 
zufohrweges  aufsnerlegen. 


Die  Forderung  nach  Pflasterung  des  bei  Station  .  .  .  der  Bahn 
unterführten  Weges  ausserhalb  der  Unterführung  erscheint  nicht  gerecht- 
fertigt» weil  der  bereits  vorhandene  Weg  nicht  verftudert  wird,  sefaie 
Pflasterung  aber  eine  Verbesserung  gegenüber  dem  bestehenden  Zu- 
stande sein  wttrde,  die  nach  %  14  des  Enteignungsgesetzes  dem  Unter 
nehmer  nicht  auferlegt  werden  darf. 


Da  der  Wortlaut  des  angefochteneu  Beschlusses  die  Deutung  zolAsit, 
dass  der  Eisentuilmverwaltuiig  die  Unterhalriuigslast  der  veraiidort«! 
W«ge  im  vullen  Umfange  habe  aufgebürdet  werden  sollen,  eine  dahin 
g'  lioüdf  Eutöcheidung  al>er  mit  §  14  Abs,  2  d<'s  Euteignungbgesetzes  nicht 
im  Einklänge  stellt,  so  wird  der  Beschluss  dahin  abgeändert,  dass  di» 
Unterhaltung  der  Wege  der  Eisen bahnverwaltung  nur  insoweit  ohli»»^ 
als  dieselbe  Ober  den  Umfang  der  der  Gemeinde  obliegenden  Vcrpflich* 
tnng  zur  Unterhaltung  der  gegenwartig  Torhandenen,  dem  gleichen  Zwecke 
dien^den  Wegeanlagen  liisausgefat  Die  Eatacheidung  der  FYage. 
welchem  Umfange  eine  Vennehrung  der  Unterhaltungslaat  herbeigefllhit 
wird,  kann  zunAchst  ausgesetzt  bleiben»  um  im  Btreitfiilie  s.  Zt  im  Wefr- 
baostreitverfahren  herbeigeführt  zu  werden,  well  gegenwirtig  hiertber 
noeh  nicht  mit  Sicherheit  Entscheidung  getrolfen  werden  kann. 


31. 


Hi  k Ursbescheid  vom  la  MSltx.  lilOU  —  IV  A  I84ti. 


32. 

Uekursbescheid  vom  lö.  Jauuar  1Ö89 


Digitized  by  Google 


UecUUpiechuug  uud  Gehctzgebung. 
33. 

Bekursbesciittid  vom  19l  Mftrs  1997  ^ITiQ^' 

Durch  den  Be&ehloss  ist  der  Gemeinde  W.  die  Verpflichtung  auf- 
erlegt worden,  die  von  dem  Unternehmer  zu  verlegende  Wegestreclce 

von  .  .  .  bis  ...  zu  unterlialtuii.  Da  in  ( lern  Verfahren  zui-  FeiststclluMg 
des  Planes  gemäss  14  des  Enteignungsgebutzcs  anderen  Personen 
als  dem  Untern c inner  derartige  Auflagen  überliaupt  nicht  gemacht 
werden  dürfen,  so  entbehrt  jene  von  der  Gemeinde  angegrillcae  Anord- 
nong  des  Besclüusees  der  gesetzlichen  Begründung  und  ist  daher  auf- 
snbeben.  , 

34. 

R^arsbetcheid  vom  IB.  Desember  1889  —  IV  4134. 

Ein  auf  'fremdem  Grund  und  Boden  ausgeführter  Wirthschaftswcg 
miLss.  wenn  die  Ausführung  auch  in  einfachster  Weise  eifnlgt.  g^egenüber 
der  bisher  möglichen  beliebigen  Benutzung  eigenen  Landes  als  eine  völlig 
neue  Anlage  im  Sinne  des  §  14  des  Enteignungsgesetzes  gelten;  es  ist 
sonach  mit  Recht  die  Unterhaltung  des  Längsweges  nicht  dem  Besitzer 
dondem  der  EisenbabuTerwaltong  auferlegt  worden. 


35. 

fiekursbescheid  vom  IH.  November  1699  ->  IV  A  8589. 

Das  Verlangen  des  BeschwerdefUirers,  die  Unterhaltung  eines 
UmIIs  der  Umzäunung  seines  Hofes  der  Eisenbahnverwattung  auf^er- 
legen,  erscheint  schon  um  deswillen  nicht  gereohtfertigtr  weil  ein  OfTent- 
fiches  Interesse  zu  einer  solchen  Auflage  nicht  besteht;  es  bleibt  dem 
Besehwerdeftthrer  daher  überlassen,  in  dem  Entschädigungsfeststellungs* 
verfahren  seine  Entschädigung  geltend  zu  machen. 


36. 

IV  152*^ 

Uekursbescheid  vom  22.  April  1893  —  m~^^»- 

*^  SU  8881 

'   Der  Antrag  des  Enteignungsbereohtigten  auf  Uebereignung  der  zur 

infttbnmg  seines  Unternehmens  benOthigten  Rechte  an  Gmndeigentbum 

im  lediglich  zur  Voraussetzung,  dass  ihm  diese  Rechte  nicht  zustehen; 

lies  Nachweises,  dass  er  dieselben  von  ihrem  Inhaber  im  Wege  güt- 

licliar  Vereinbarung  nicht  erwerben  könne,  bedarf  es  nicht.  Hiemuch 

bildet  aueii  die  Er*"»tfnung  von  Verhandlungen  zwischen  dem  Enteignungs- 

l>erechtigten  und  dem  Inhaber  der  fraglichen  Rechte  wegen  freiwilliger 

45* 
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Abtretung  der  Icrzton  u  laug«'  t  iii  Hindemiss  des  Entcignongsver- 
fahrens  nicht,  als  divaa  Abtretung  nicht  erfolgt  ist 


37. 

Erlass  vom  6.  Februar  181U  —  IV  ir.4  —  uif  eine  ßebcliwer/le  gegen  die 
Verfügung  des  Re^ierungsprä^uieiittMi  zu  S,  durch  welche  die 
Einleitung  des  Knteignungsverfahrens  bezüglich  mehrerer  voa 
der  Eisenbahn  von  6.  naeh  C.  berührten  Grundstücke  abgelehnt  «er 

Mit  den  Eigenthümeni  waren  Knutv  ort  rage  abgeschlossen:  üb.*r  den 
Inhalt  der  Vortrjljro  waren  jedoch  Difiereiizen  nntstandon,  doronw»  j(«*ii  seit 
mehreren  Jahren  ein  Prozcss  schwebte;  (iie  Eigenthamer  gestatteten  infolge- 
dessen nicht  die  Inbesitznahme  der  Flächen. 

Der  RegienmgspFftsident  hatte  die  Eioleitang  mit  Bücksieht  aof  die 
nahe  bevorstehende  Entseheidnng  des  Prosesses  abgelehnt. 

Entscheidung: 

Die  mit  der  Durchführung  des  Enteigniingsverfahrens  betrauten  Be- 
hörden haben  ntur  zu  prüfen,  ob  die  Abtretang  des  Ejigenthnms  für  die 
Ansführong  des  Unternehmens  erforderlich ,  wfthrend  die  PrÜfanj; 
etwaiger  vertragsmässiger  Verbindlichkeiten  des  Elgenffaüinpra 
Eur  Abtretang  des  Elgenthnms  oder  des  Untemebmers,  von  der  Eateig- 
nnng  keinen  Oebranch  zn  machen,  nicht  der  Kognition  derVerwaltangs- 
behörden  übertragen  ist,  sondern  der  zivilgerichtlichen  Entscheiduitfr 
unlerlieg-t.  Die  Prüfung  des  Aiurages  auf  Einleitung  des  Enteiguuiifri?- 
Verfahrens  bat  sich  daher  gemäss  §  18  des  Enteignungsgesetzes  darauf 
zn  besjehriiuken,  ob  das  in  Frage  stehende  Unternehmen  mit  df-ra  Ent- 
eignungsrecht aus<,r('st;ittet  ist,  sowie  ob  (bisjeinj::«'  Omndstiiek,  desi^'n 
Enteignung  beantragt  wird,  naeh  dem  in  Gemässheit  des  §  15  dos  (Ge- 
setzes vorläuüg  festgestellten  Plane  zur  üerstellnng  des  Untemehmm 
Verwendung  finden  soll.  Ew.  Hochw«  wollen  daher  dem  Antrage  enr* 
sprechen. 


38. 

Rekursbescheid  vom  a  April  1888  —  .\)  . 

*^  Hb  4  160 

Die  vertragliche  Zusicherung  der  Herstellung  des  nunmehr  Ik- 
anstandeten  ParaUelweges  seitens  der  Eisenbahnverwaltung  kann  tlr  die 
Entscheidung  im  Enteignnngsverfabren  ebenso  wenig  bindend  aehi,  wie 
die  vorlttnügc  Feststellnng  des  Planes. 
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39. 

Kekursbescbeid  v<nn  17.  Oktober  1900  -  IV  A  7öli. 

Die  von  dem  BeacbwerdefOhier  erbetene  Aut'hebang  eiium  zwischen 
ihm  und  dem  BisenbohniuiterQehmer  abgescbloesenen  reebtegiltigen  P  r  i  Tat  - 
Ter  trage  8  kann  nicht  Gegenstand  des  Enteignnngevejfahrene  eeiu. 


40. 

Erlass  vom  28.  Dezember  IH98  —     „,  .    An  den  B.  A.  2u  F. 

Iii  äOtiqo 

Die  Ableiinung  des  Autroge,  die  Enteignung  der  .  .  .  Fläclic  auezn- 
:ipreetien,  erscheint  nicht  gerechtfertigt  Dem  Beschlösse  liegt  die  An- 
nahme SU  Grunde,  dass  ea  auch  im  Hhibliek  aur§  16  des  Enteignunga- 
ieesetzes  nicht  zuhlssig  sei,  eine  Enteignung  auszusprechen,  ohne  dass 

diif  förmliche  I'lantr8t8teIlunf^>v«'rtMlir('n  vorausgegangen  wftre.  Wflro 
iiii-Mj  Autl'assung  ziitn-ttend,  sn  würde  das  von  demselben  B.  A.  ^n  srtz 
niuseig  diirchgefülirtc  Vert'alircu  zur  FeslsteDung  der  EntHeh.-idit^uu^  kein»-u 
Zweck  geiiabt  haben,  da  der  Untenichnirr  <l<'in  Hinweise  dt  s  ]\.  A..  die 
Auflassung  auf  Grund  des  KautVertrages  uüthigcnfalls  im  Wege  der  Klage 
in  erwirken,  nicht  nachk<»mmen  kann,  weil  ein  Kaufvertrag  nicht  vor- 
handen isu  nichtig  ist,  dass  der  §  16  des  Gesetzes,  wie  im  Beschlüsse 
augefllbrt  wird,  die  Ausnahmen  angiebt,  welche  von  der  regelmfissigen 
Folge  der  einzelnen  Abschnitte  des  Enteignungsverfahrens  zugelassen 
werden.  Wenn  jedoch  angenommen  wird,  dass  daselbst  weitere  Aus- 
nahmen nicht  zugelassen  würden,  als  dass  bei  einer  Einigung  tther  die 
Abtretung  des  Eigenthums  die  Entschädigung  nach  Massgabe  der  24  AT. 
des  Enteignuiigsgosetzes  festgestellt,  und  dass  behufs  Regelung  der  Iteehte 
Dritter  die  Durchfühnmg  des  Enteignun^sverfahrens  vorbehalten  werden 
könne,  s<»  vermag  ich  dem  nidif  lu  izuln  ten.  Der  Inhalt  des  §  10  g-eht 
wesentlich  weiter.  Nach  seinem  Inhalt  und  seiner  Stellung  in  d<'m  Ab- 
schnitte über  die  Fi  stsidlunji:  des  Plane«  und  insbesond«'re  des  (»«•«•♦•n- 
standes  der  Abtretung  kann  der  §  16  nur  die  Bedeutung  haben,  dass 
ausnahmsweise  das  vom  fu  setze  geregelte  ttU-mliche  PlantVststelluuga* 
verfahren  nicht  durchgeführt  zu  werden  braucht,  st>weit  eine  Einigung 
öber  den  Gegenstand  der  Abtretung  nach  Massgabe  des  §  1&.  zwischen 
dsn  Betheiligten  erfolgt  ist.  Diese  Zweckbestimmung  des  §  16  ist  in 
leinen  Eingangsworten  —  auf  denen  der  Nachdruck  ruht  —  ^»Eine  Elni- 
giuig  zwischen  den  Betheiligten  ttber  den  Gegenstand  der  Abtretung  .  .  . 
bnn  •  •  .  stattfinden*^  unzweideutig  ausgesprochen. 

In  dem  Beschlüsse  wird  ferner  nicht  berücksichtigt,  <lnss  j<Mifi  Eini» 
gwvg  nicht  nur  zum  Zwecke  der  sofortigen  Abtretung  des  Eigenthums, 
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sondeni  auch  zum  Zwecke  der  Ueberlassuii^  ilc^  Besitzes  st&tttmüen 
kann.  Nur  im  t^rstercn  Falle  können  die  Wirkungen  des  im  Beschlösse 
angebogenen  §  46  des  Gesetzes  eintreten,  nicht  aber  im  zweiten  FiUe» 
weil  diese  entei^vngsreehtliehen  Wirkungen  nur  an  einem  EigenttaUDS* 
flbergang  geknftpft  werden  können  nnd  demgemisB  nicht  etwa  nur  die 
Ueberlaasnng  des  Besitses,  sondern  die  Abtretang  xa  ESgenthiun  zur 
Voranssetzung  haben.  Die  gesetzliche  Bestimmiing,  dass  eine  Eänlgoog 
Uber  den  Gegenstand  der  Abtretong  auch  zun  Zwecke  der  Ueberiassong 
des  Besitzes  stattfinden  könne,  wOrde  hiernach,  da  irgend  eine  sonstige 
gesetzliche  Folge  hieran  nicht  geknüpft  int,  keinen  Sinn  haben,  wenn  diese 
Einigung  nicht  auch  unter  diejenige  AiisiiHiimebestimmung  fiele,  welche 
das  Gesetz  nach  der  zutreffenden  Ausführung  des  B.  A.  von  dem  förm- 
lichen Enteignungsverfalu'en  im  §  10  zuIMsst,  und  welche  insbf^sondere  im 
Falle  der  Besitzesüberlassung  nur  dahin  gehen  kann,  dass  die  Einigung 
über  den  Gegenstand  der  Abtretung,  soweit  er  nach  dem  Befinden  der 
zuständigen  Behörde  zu  dem  Unternehmen  erforderlieh  ist,  das  Planfeat- 
Btellangsverfehren  entbehrlich  macht,  so  dass  der  Dnrchfühmng  des  förm- 
lichen Enteignnngsverfahrens  ohne  das  letztgenannte  Verfahren  nichts 
entgegensteht. 

Gegenüber  dieser  gesetzlichen  Bestimmung  kann  der  Einwand,  dasi 
alsdann  deii  znr  Erhebung  von  Einwendungen  Berechtigten  die  Verfolgmig 
ihrer  Rechte  abgeschnitten  wfirde,  nicht  weiter  in  Betracht  kommen.  Der 

Einwand  erseheint  aber  auch  schon  d<'shalb  nicht  begründet,  weil  di« 
Berechtigten  «reinäss  §  25  im  Enteignungsverlahn  n  zu  laden  und  zu 
hOren  sind,  ihnen  auch  nach  §  30  die  Beschreitung  des  Rechtswegs  zu- 
steht, der  Geg<?n8tand  der  Ahtretnnir  nach  §§  16  und  15  von  der  ZUfetäu 
dig'  ii  Heilerde  festgestellt  sein  muss  und  nach  §  32  die  Eutschädigongs- 
sumnie  nach  gesetzlicher  Vorschrift  zu  hinterlegen  ist 

Die  weitere  Frage,  was  unter  der  im  §  46  geforderten  Durchfühnuig 
des  Enteignungsverfahrehs  zu  verstehen  sei,  kann  hier  nnerörtert  bleiben, 
weil  aus  den  bereits  dargelegten  GrOnden  die  Anwendung  dieses  Psn* 
graphen  auf  deii  vorliegenden  Fall  ausgeschlossen  isL 

Auf  Grund  des  $150  des  Zustftndigkeitsgesetzes  und  §  50  des  «0- 
gemeinen  Landesverwaltungsgeeetzes  wird  der  Besehluss  vom  .  .  .  dshet 
ausser  Kraft  gesetzt  und  der  B.  A.  angewiesen,  dem  vorbezefchnetai 
Antrage  der  K.  E.-D.  stattzugeben. 


41. 

Krlas?*  vom  17.  Februar  1807  —  IV  A  <.ri6. 

Auf  die  Resi  li werde  vom  ,  betreffend  das  Verfabron  zur  Eai* 

eignung  der  zum  Bau  der  Nebeneiseubahnen  von  ....  nach  .  . . .  <f* 
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forderliolieii  FIAclieii  It^rm  Gnmdelg^iithiims,  wird  Ihnen  erOfbet,  dass, 
nacbdem  doitseiCs  das  Vorhandensebi  einer  EÜni^ug  Aber  den  Oen^n« 

i^tand  der  Abtretung'  ^^emÄss  §  16  de»  Enteig-nangs^esetzen  hestrilten 
worden  ibt,  in  ih  v  lirtln'iliiiiff  der  Baue rhiubii isi«  eine  aufticichende 
Grnndlag-e  zur  AbsiandiiHhmc  von  dem  Veifahron  zur  Feststcllunmf  de» 
Planes  iiiclii  j^^etiiudon  werden  kann,  und  desihalb  die  DurcMübruu^  auch 
dieses  Vcrt'abrenfi  in  die  Wege  gciciti't  worden  ist. 

(VergL  ErtMg  vom  ft  MArz  1897  B.  V.-Bl.  1897  B.  46.) 


42. 

Kekurebescbeid  vom  -21.  Augnst         —  IV  4130. 

Da  die  Unternehmerin  einen  Antrag  auf  Enteignung  des  von  dem 
fieschwerdefOhrer  als  sein  Eigentbnm  in  Anspraoh  genoBimenen  Wpge- 
stfickB  nicht  gestellt  hat,  so  kann  die  Enteignung  dieses  Wegestüclu  nicht 
Gegenstand  des  Enteigimngsverfahrens  sein;  es  mnss  vielmehr  dem  Be- 

Mihwerdeführer  überlassen  bleiben,  soinen  vermeintlichen  Anwpnich  auf 
Eutechädignng  für  die  Verwendung  debbelbeii  zur  Eiücubabuunlage  im 
Rechtswege  geltend  zu  maciK'n. 

43. 

Rekursbescheid  vom  &  Oktober  1889  —  IV  1981. 

Fflr'die  Zweeke  der  Planfeststellnng  genügt  eine  Beschreibung  der 
zu  enteignenden  Onmdstttcke^  mittelst  welcher  deren  Orensen  an  Ort 

nnd  Stelle  ^enan  bestimmt  werden  kennen;  hierzu  bedarf  ew  an  sich  <ler 
H<'ifüf^nj,'  von  A*iszügen  aus  der  Steuerrolle  und  dem  Grundbuehe  nicht, 
und  werden  dies»»  auch  vom  Gesetze  für  das  Plnnfeststellnn«j-sv<'i-faliren 
nicht  Inrdi  l  t.  Es  darf  daher  die  Planfeststolluiij;  von  der  Viu'iage  der 
Aaszüge  au.s  der  Grundsteui  rniutterrolle  imd  dem  Ginindbuche  nicht  ab- 
hängig gemacht  werden.  Da  jedoch  der  von  dem  Unteniehmer  einge- 
reichte Aussng  ans  dem  vorläufig  festgestellten  Plane  bei  seinem 
kleinen  Massstabe  nnd  der  geringen  OrOsse  der  sn  enteignenden  Parzellen 
die  Grenzen  der  letzteren  nicht  mit  hinlänglicher  Bestimmung  ersehen 
UsBt,  so  hat  der  B.  A.  mit  Recht  einen  Situationsplan,  d.  h.  eine  Zeich- 
nong  in  grosserem  Hassstabe  mit  Angabe  der  Masse,  verlangt. 

44. 

Kekorsbcscheid  vom  21.  Januar  I8»0  —  "jj^g^* 

Naeh  Vorschrift  des  §  19  des  Enteignungsgesetzes  ist  der  festzu* 
stellende  Plan  — .  bezw.  sofern  nach  §  18  mehrere  Auszüge  aus  dem- 
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seihen  einzureichen  sind,  jeder  PlanansBng  —  nur  in  einem  Gemeinde- 
6ut8-)bezirke  offen  zn  lo^en.   Hierbei  kann,  wie  sich  ans  dem  Zweeli<> 

der  Offeiileg:ung  und  aus  der  Fassung  der  §§  18,  19,  besondei*«  aus  dor 
Zulassung  der  Vorstaiulc  jener  Bezirke  zu  Einwendungen  geg«n  den  Vinn 
erglüht,  ohne  Rtickbklit  auf  den  Wohnsitz  der  Expnjpriaten  Indiarlich  der 
Jen  Ige  Bezirk  in  Fra<,'e  kommen,  in  welchem  der  zu  enteifj^nende  Grund- 
besitz belegen  ist.  Es  muss  daher  den  Eigenthümeni  des  letzteren,  sofern 
sie  in  einem  anderen  Oemeindebezirk  iliren  Wolinsitz  haben,  überlassen 
bleiben«  durch  geeignete  Vorkebmngen  sich  von  der  Offenlegung  des 
Planes  thatsächlich  Kenntniss  zu  YerschaffeQ. 

45. 

Rekursbe^cheld  vom  4.  Oktober  1888  —    ,W  . 

IIb  I4!Kii 

Da  seitens  der  Oemeinde  A.  Ix-zu.  ihres  Vorst4»nde>4  innerhalb  der 
im  §  19  d<*s  EnteignungHgesetzes  festgesetzten  Frist  Einwendungen  «resr^'H 
den  Enteignungsplan  nicht  erhoben  sind,  so  kann  die  Oenndnde  nicht  zu 
den  Betheiligten  im  Sinne  des  §  22  des  Gesetzes  gerechnet  werden,  und 
ist  daher  die  Beschwerde  zu  verwerfen. 


4«. 

BekursbescUeid  vom  I6.  September  limo  —  IV  A  ü4a3. 
Der  aus  §  135  des  allgemeinen  Berf^gesetzes  fVUr  die  Preussiiebett 
Staaten  vom  24.  Juni  1866  hergeleitete  Widerspruch  gegen  den  FUui  i^t 
mit  Kccht  schon  deshalb  als  verfehlt  bezeichnet  worden,  weil  nach  9 15^ 
Abs.  i  desselben  Gesetzes  gegen  die  Ausfdhmng  von  EisenbabneD,  zu 
deren  Anlage  dem  Unternehmer,  wie  in  dem  vorliegenden  Falle,  das  fint- 
eignungsrecht  verliehen  worden  ist,  dem  Bergbautreibenden  ein  Wder- 
b))!  uch  nicht  zusteht.  Au^sf'rdem  ist  die  Beschwerdeführerin  entsprechcml 
dem  §  lö8  Abs.  2  des  lie rgge setzes  schon  in  dem  der  Besehlussfaaauiig 
durch  den  B.  A.  v<>ran^«:<'jrangenen  Verfahren  gehörl  wonien  und  h«f''* 
auch  bei  der  landcs-piilizeilielien  Prüfung  des  Planes,  an  der  sie  durcii 
ihren  Vertreter  tlieil  genommen  hat,  Gelegenheit,  sich  über  den  Plan  zu 
ausseni.  Da  die  Umgestaltung  und  Erweitemng  des  Haiuihof»  W.  iu 
öflentiichen  Interesse  unabweisbar  geboten  ist,  nach  den  angestellten 
Ermittlungen  diese  Erweiterung  technisch  und  wirthsehAftlich  nur  in  der 
Im  Plane  vorgesehenen  Weise  erfolgen  kann,  auch  liierbei  zugleich  die 
Möglichkeit  besteht,  den  Bahnhof  bei  Eintritt  eines  mit  Sicherheit  in  ab 
sohl)«rer  Zeit  zu  erwartenden  ferneren  Erweiterungsbedflrfhisses  ausk^^nuD' 
lieh  zu  erweitem,  und  eine  andere  den  Bedflrfhissen  des  Bisenbahnbelrie^ 


I 
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m  jinuähemd  gleichem  Masse  entsprechende  6estaltun><^  der  Bahiihofs- 
»Twi'iierung  nicht  aUilUiirbar  lau  so  ist  die  Nothwendigkeit  der  Halmhot's- 
rw»'if('ran|Er  in  der  geplanten  An  erwiesen.  Uebrij?en.s  sind  uacli  dem 
TüMcliteii  des  küiüglichen  Uber-Bergamts  zu  D.,  dem  ge^eniilxT  das  von 
der  Bescliwerdefilhrerin  vorgelegte  Gutachten  eines  einzelnen  Sachver- 
ständigen nicht  als  ausschlaggebend  angesehen  werden  kann,  die  zu  eut' 
ei|2;neiideii  Oinrndstücke  ftlr  den  Foitbetrieb  der  Zeche  der  Bescbwerde- 
fübreria  nickt  nothwendig;  und  muss  daher  eine  infol^  der  Abtretonfp 
der  fhtj^eben  FUtcbe  eintretende  Schftdigong  des  Betriebes  der  Prttfüng 
im  Verfahren  zur  Feststellung  der  Entsebüdigang  vorbelialten  bleiben. 

47. 

Erla»  vom  17.  Juli  1885  -     ,{]^  Jf,^,  . 

Das  Verfahren  des  B.  A.  in  der  .Vugelegenlieit,  betreffend  Knt- 
d^uiuig  von  Grundeigentham  zum  Umbau  des  Bahnhofs  ß.,  steht  mit 
den  gesetzlichen  Bestimmungen  insofern  nicht  im  Einklang^  als  der  B.  A. 
iberi)aiq>t  die  Beschlussfassung  über  den  vom  Kommissar  erörterten  und 
vorgelegten  Enteignungsplan  abgelehnt  bat.  Wenngleich  die  Enteignungs- 
behArde  unzweifelhaft  befugt  za  erachten  ist«  bei  der  nach  9  21  des 
Eoteignungsgesetzea  vom  11.  Juni  1874  vorgeschriebenen  Prttfting  der 
FOnnlicbkeiten  des  Verfahrens  festzustellen»  dass  das  von  dem  Unter- 
nehmer  m  Ansprueh  genommene  Enteignungsrecht  demselben  nicbt  in 
den  gesetzlich  vorgeschriebenen  Formen  verliehen  worden  ist,  so  er- 
scheint sie  doch  nach  der  angezogenen  Geseizesvoi-sciirit't  in  Verbindung 
niitden  Bestimmungen  im  ir>0  des  Zustflndigkcitsgesetzes  vom  1.  August 
l^iuud  115,  117  des  Gesetzes  über  die  1-rfindesverwaltung  verpflichti't, 
*iif'se  Fetsisteiinii«^  und  die  hierauf  gegründete  Ablehnung  der  Bestätigung 
'  S  Planes  iu  Form  eines  motivirten,  entweder  von  dem  Kollegium 
abzufassenden  oder  in  Qemässheit  des  §  117  cit  zu  erlassenden  Ro- 
^ehlusses  auszusprechen. 

48. 

Bekurebescheid  vom  2&  Februar  1900-  iV  A  laß». 

Die  Beschwerde  ist  insofern  gerechtfertigti  als  nach  §  21  des  Knt- 
'•>Knaiigsgesetzes  die  Grosse  und  die  Grenzen  des  abzutretenden  Grmid- 
i^eiittes  endgiltig  und  nicht  vorbehaltlich  definitiver  katastei^ 
UBffieher  Vermessung  festzustellen  sind.  Die  Beschränkung  der  Plau- 
^«atateUiuig  duroh  einen  solchen  Vorbehalt  ist  unzulftssig. 
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Rf  kursbescheid  vom  22.  April  1897  —  IV  A  2517. 

Die  Planfeststellung  im  Entci^angsveifahren  erfolgt  nnr  soweit,  ü& 
der  Unternehmer  gemlifi8*§  18  des  Enteignungsgcsetzes  darauf  antr&gt 
Da  in  der  vorliegenden  Enteignungssache  lediglich  die  EDteignung  der 
zum  Bahnban  erforderliehen  Flüche  aus  dem  GnmdstttclLe  der  sieht 
aber  ans  denjenigen  der  Beschwerdeftthrer  beantragt  worden  ist,  so  war 
in  diesem  Verfahren  nur  der  Plan  für  die  erstere  IlAche  (EnteignunivB' 
gegenständ)  festzustellen. 


60. 

Rekursbeecheid  vom  2ft  April  1899  —  IV  A  3186. 

Der  Antrag  ant'  ^^iitci^niiiug  der  zui-  Anlegung  des  geplanten  Panillel- 
weges  erforderliclion  Oinndstückstheile  enthält  zwar  die  Bemerkuufr,  da«s 
alle  übrigen  aus  der  Anziehung  de»  Wegeüberganges  sich  ergebenden 
•Veränderungen  mit  den  Betheiiigten  vereinbart  seien  oder  yereinbart 
werden  sollten.  Es  durfte  jedoch  der  B.  A.  sich  nicht  auf  die  FestBteIhmg 
desjenigen  Theiles  des  vorläufig  festgestellten  Planes  beschränken,  welclmr 
durch  die  zu  enteignenden  Grundstflekstheile  begrenzt  wird,  wdl  im  Ver 
fahren  zur  Feststellung  zum  mindesten  derjenige  Theil  des  Flau» 
fc^stgestellt  werden  muss»  aus  welchem  sieh  die  Nothwendigkeit  det 
Inanspruchnahme  Jener  Grundstflekstheile  erglebt;  es  musste  deshalb 
über  die  Einziehung  des  Wegeüberganges  entschieden  werden,  welche 
allein  die  Anl<  gun^^  des  Parallelwcges  und  die  Enteignung  der  Grand- 
•stücke  erforderlich  macht 


61. 

.    KrlasH  vom  14.  Mai  1900   —   IV  A  3343.  —  An  de«  B.  A.  stu  M. 

Die  Auffassung,  als  könne  von  dem  Inhalte  der  gemäss  §  18  dci 
Enteignnngsgesctzes  vorzulegenden   Beilagen   durch    die    gemfi^«  des 
21  und  22  des  Enteignungsgesetzes  zu  trelTenden  Entscheiduiget 
nicht  abgewichen  worden,  ist  rechtsirrthümliclL 


52. 

Bekursbescheid  vom  17.  Märs  1900  —  IV  A  1941. 

*  Die  Beschwerdefflhrerin  (Gemeinde)  hat  im  Elnverstflndni^  mit 
Eisenbabnuntemehmer  beantragt,  die  Entscheidung  über  ihre  Beocliwerdc. 

die  sieh  auf  die  Durctilassweite  der  Brücke  über  die  H....  beecbriokt 
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bis  ZTim  Eingang*»  eines  von  ihr  in  Aufsicht  gestellten  Gutachtens  au.szu- 
H  rz<'n,  im  übrigen  aber  den  Plan  festzustellen.  Da  insbesondere  der 
EisenbahnuTitprnphraer  beantra^xt  hat,  die  endgiltige  i'lanteststeüung  mit 
Bezug  aut  die  dem  N.  N.  gehfirigen  Grundflächen,' von  deren  Resitzenverb 
die  zum  .  •  •  .  in  Aussicht  genoraraene  Betriebseröffnung  abhängt,  vorweg 
za  bewirken,  Tmd  diejenigen  Tlieile,  ans  welchen  sich  die  Nothwcndigkeil 
ihrer  inanspnuduiahnie  ergiebt>  durch  die  Angriffe  der  KeknrslDeschwerde 
Hiebt  mehr  berdhrt  werden  können,  weitere  Betehwerden  aber  nicht  er- 
hoben worden  sind,  and  aneh  der  Eigenthflmer  dieeer  Fliehen  nichts 
gegen  den  Plan  eingewendet  hat»  eo  wird  der  Besohlnes  des  B.  soweit 
er  die  dem  N.  N.  gehörigen  FlAchen  al«  Gegenstand  der  Enteignung 
l^ststeUti  bestätigt»  nod  der  Plan  insoweit  endgültig  festgesteUt,  und  bleibt 
<fie  weitere  Entscheidung  über  die  Rekursbeschwerde  vorbehalten. 


58. 

Reknrsbescbeid  vom  sa  April  1898  —  IV  A  1848. 

Der  Ausspruch  des  B.  A-,  der  von  dem  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  festgestellt*'  Knnvurf  zur  Erweiterung  des  Bahnhofs  V.  sei  nur 
geeignet  dem  Bedürfnisse  der  allernächsten  Zukunti  abztUieUea,  und  es 
erscheine  im  Interesse  der  Allgemeinheit  ein  anderes  Projekt  wünschens- 
werth,  steht  weder  mit  der  für  die  Beurtheilnng  dieser  Frage  gesetzlich 
geordneten  Zuständigkeit  (§  4  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  No- 
vember 1838,  §  158  des  Zustftndigkeitsgesetses  vom  1.  August  188S)  im 
tSukUmge,  noch  wttrdigt  er  genügend  die  €tesammtheit  der  betheiligten 
ölQnitliehen  Interessen;  es  ist  vielmehr  die  Zurdckweisung  des  Antrags^ 
den  Bahnhof  V.  in  anderer  als  der  geplanten  Weise  zu  erweitem,  geboten, 
«efl  das  dringende  BedflrAiiBS  zu  der  geplanten  und  bei  der  ibatsäch- 
liehen  Gestaltung  der  vorhandenen  Bahnanlagen  allein  zweckmftsslgen 
Erwdtenmg  des  Bahnhof^  anerkannt  und  unverzüglich  befriedigi  werden 
muss,  während  z.  Z.  ein  genügender  Anlass  zu  einer  weiteren  Umge- 
staltung den  Buhnhofs  nicht  gegeben  ist. 


54. 

Bekarsbeecheid  vom  26.  Mllrz  1901  —    ^,^1!*?  • 

III  oolo 

Die  Annahme,  die  durch  S  ^  Gesetzes  Aber  die  Eisenbahn- 
QBtemebmungen  vom  8.  November  1838  und  §  158  des  Zuständigkeits- 
gwelBas  vom  1.  August  1888  begründete  Zuständigkeit  des  Ministers 
der  öffenfliehen  Arbeiten  zur  Genehmigung  der  Bahnlinie  in  ihrer 

ToUständigen  Durchführung  durch  alle  Zwischenpunkte,  sowie  der  ge- 
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saminten  Konstruktion  sverhftltnisse  der  Bahn  binsiohtlioh  aller  d«&  Vor- 
schriften des  Eisen bflhiif?e»etzc8  unterliegenden  Eisenbaliueu  sei  durch  die 
§§  14  uu<i  21   «i<->   lüiTi  ii^iiiiugsgesetzes  abgeändert,  ut  als  unzutn-rt'-iui 
zurückzuweisen.     VioliiU'hr  [ist,  wie  schon  im  Erlasse  dv^  \nniialigrn 
MiuKstertj  für  H;m<l<'l,  flewcrbe  und  ^»ffentliehe  Arlx-itt-ii  vuiji  ö.  Mär«  1875 
(Ministerialblatt  tür  die  gesammte  iniK^rc  \'t'rwaltuug  Seite  90)  ausgeführt 
worden  ist,  die  öuiiderbestimmung  deä  §  4  des  £isenbidingesetzes  neben 
den  allgemeinen  Bestimmimgen  des  Enteigniingsgesetzes  iu  Kraft  fp* 
blieben,  so  dass  zu  allen  Anordnungen  gemias  §  21  No.  2  des  letsteres 
Gesetzes  die  ministerielle  Genebmlgung  erforderllcli  Ist,  wenn  dadorth 
nach  irgend  einer  Richtung  eine,  die  Bahnlinie  selbst  oder  die  bauliches 
und  kflnftigen  Betriebsverhültnisse  der  Bahn  betreffende  Aenderung  des 
vom  Minister  festgestellten  Eisenbahnplanes  herbeigettilut  werden  aolL 
Der  Bk  A.  war  hiernach  nicht  beftigt,  ohne  ministerielle  Genehmigung  dem 
Eisenbahniintcrnehmer  die  Herstellung  einer  Unterführung  für  Fnsfc- 
gilnger  iiuizuerlegen,   wt  il  diese  An«»rdnung  die  Balmliiiie  selbst  und  die 
baulichen  und  Betrirhsvr  rhnlinisöc  der  Bahn  hrtritl't.    TT«'})ngens  hat  d«*r 
B.  A.  seine  lTnznst}iii(ii^k<'it   zur  selbbtöliindigun  EntsciieHiunpr  d»*r  Fnip 
ob  die   Uniertühining   lu-rzustellen  sei.  selbst  anerkannt,  da   <t  es  lur 
nötbig  gehalten,  darüber   befürwortend  an  den  Minister  der  «^tfenüicben 
Arbeiten  zw  berichten,  und  hat  diese  Kcchtsansicht  erst  aufgegeben,  nscb- 
dem  sein  Antrag  auf  Anordnung  der  Unterführung  gemAss  §  4  des  Bbod- 
bahngesetzes  abgelehnt  worden  war.    Es  unterliegt  demnach  der  Plao- 
feststellungsbeschluss»  insoweit  er  die  Herstellung  der  genannten  Unter 
führung  anordnet,  schon  wegen  Unzuständigkeit  des  B.  A.  der  Aufhebung. 
Aber  auch  die  Auft%chterhaltung  oder  nachtrftgUehe  Oenehmigang  des 
sachlichen  Inhalts  jenes  Beschlusses  erseheint  durch  innere  Oiünde  niebt 
gerechtfcrii^^t.    Insbesondere  steht  die  Ausföhrnng  des  B.  A..  die  Vct» 
besserung  des  Verkehrs.  wi'Iche  durch  die  Herstellung  der  llnterführunfr 
für  Fnssgflnger  herbeigelülirt  Avcnb«,  tifiifc  nicht  nnterlassiMi  w^nb-n.  weil 
ciiif  noch  ^ri'issere  V'crber«s('ruug  (die  gÄnzlicii«*  Hesf'iii;^ iiii u'^  <l<  -  Schipncn- 
ühi-i>fangesj  möglich  sei.  ^Ux  der  Unternehmer  e^  in  der  iiand  hnhe.  (iur**h 
Herstellung  einer  Untertüiirung  auch  für  den  Fuhrwi  rksverkehr  die  grtnz 
liehe  Beseitigung  des  Schiencnüberganges  herbeizuführen,  mit  dem  Gesetz«' 
nicht  im  Einklänge,  weil  der  Unternehmer  als  solcher  überhaupt  nicht 
gehalten  ist,  Verbesserungen  eines  im  Strassenverkehr  bestehenden  Za* 
Standes  berbeizufilhren,  sondern  nur  Terpflicfatet  ist,  diejenigen  AnUgen 
henrastellen,  welche  zur  Sicherung  gegen  Gefahren  luid  NachtheÜe  noib- 
wendig  werden  (§14  des  Enteignungsgesetzes).  Die  angesteUlen  EMit* 
lungeu  haben  aber  ergeben,  dass  weder  der  gegenwirtige  Verkehr  sst 
dem  Bahnübergange  einen  solchen  Umfang  erreicht  hat,  noch  eine  tolebe 
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'  /.Qualime  des  Verkehr«  in  den  nächsten  JahrtMi  zu  erwarten  ist,  dnss  im 
linhltck  auf  die  EinfUhning  der  Nebenhahn  F.  H.  in  den  Bahnhof  P.  die 
HersteDimg  einer  Unterffthning  an  Stelle  des  ßchienenttberganges  oder 
Q«b«n  demselben  mr  Siobemng  gegen  Gefahren  und  Nachtbelle  im  ölren^ 
üeten  Interesse  snr  Zeit  nothwendig  wttre.  Gegebenenfalls  würde  aber 
mh  die  Herstellnng  einer  Unterfühning  für  den  Fassgängervericehr 
neben  dem  Schienenflbergange  nur  die  Möglichkeit  einer  Verkehrsver- 
benerong  bieten,  jedoch  schwertieh  ein  sicheres  Mittel  sein,  tun  diejenige 
Entbutang  des  Sehienenfiber^tng'es  herbelrafllhren,  w«>)che  sich  etwa 
später  im  ulfeutliclien  Intcrensc  als  nothwendig  herausstellen  sollte.  Eine 
abweichende  Behandlung  des  vorliegenden  Falles  von  den  für  die  zuhl- 
rpichen  Fälle  dieser  Art  massgebenden  Grundsätzen  würde  der  ifU  ich- 
mfosi^ren  Handhabung  der  auf  §§  4,  14  des  EiriciibHlwigesetzos  vom 
;  l  November  1838  und  §  14  des  Enteiguuagsgesetzes  beruheudea  Ottent- 

iücb  rechtlichen  Befugnisse  widersprechen. 
Es  mnsfi  der  Gemeinde  wenn  Ihr  mit  Rücksicht  auf  die  von  ihr 
l  •'nnitete  künftige  Steigerang  des  Strassenverkehrs  schon  Jetzt  die  Her- 
stdhmg  ehier  ünterRlhnin^  und  damit  eine  Verbesserung  der  Verkehrs- 
TfrkAltniBse  erwOnsoht  erscheinen  sollte,  überlassen  bleiben,  diejenigen 
Voitehmngen  zn  treffen,  welche  ihr  dazn  geeignet  erscheinen.  Hiemach 
wird  der  Planfeststellnngsbeschlass  insoweit,  als  er  die  Herstellnng  einer 
Uoterfllhning  für  den  Pas.sgiinj^enrerfcebr  anordnet,  aufgehoben, 

Rttkursbaacheid  vom  ft.  Oktober  1808  —  IV  A  6811. 
Die  Besehwerde  gegen  den  Besehlnss,  nach  welchem  der  Magistrat 
^  B.  mit  seinem  Anspruch  auf  Ersatz  der  Kosten  für  die  Abfinde- 

ron^  des  Flachtlinienplanes  in  das  EntsohftdignngBfeststellnngsver- 

fahren  verwiesen  Avird.  erscheint  insntVrn  nicht  begründet,  als  einerseits 

in  dem  Besehlusüe  keineswegs  anerkannt  wird,  das»  den»  Magistrat  der 

iJflkml  gemachte  Anspruch  zustehe,  8on<Iern  le<ligli(  ji   orklfirr  wii«!,  »hiss 

jeniT  Anspruch  nicht  in  das  Planfeststellung-*vi'i  lalirr  n  gchiVre,  uinl  nl« 

ündHreräeits   es  nicht   Aufgabe  der  den  Plan  teststr'llenden    Hehrtrd<*  ist» 

über  die  im  Enteignungsverfahren  erhobenen  Entschädigungsansprüche, 

I  mögeo  sie  nun  begründet  sein  oder  nicht,  Entscheidung  zn  treffen. 

i   

j 

56. 

Reknrsl)eschei il  vom  JU.  S«- p  t  eiulier  IH'.K^  —  IV 
Die  Beschwerde  f^e^cn  die  Entsi  lx'idun;:  des  H.  A.,  durch  welche 
Veriängerang  der  im  Planfe^itstellungsbeschla^öe  festgesetzten  Frist ^ 
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innerhalb  deren  von  dem  Entcij^nungsrechte  Gebrauch  zu  inachen  wtr, 
abg'olehiit  wird,  ist  als  unbegründet  zu  verwerfen,  da  die  Vrrlängurung 
erst  nach  Ablauf  der  Frist  beantraj^^t  ist,  und  die  WrlHiigcrung  nur 
während  des  Lautes  stattfinden  kann;  mit  dem  Zeitpunkte  ihre»  AblaofcB 
aind  die  etwaigen  Rechtsfolgen  der  Fristversäumiüss  al8  endgUtig  eiR> 
getreten  su  erachten. 

67. 

Rekursbeftcheid  vom  a&  Dezember  1896  ^  IV  A«474 
Die  ^e^n  den  Planfeststellnngsbeschlnss  gerichtete  Beschwerde  ut 

mit  Recht  von  dem  Vorsitzenden  des  B.  A.  als  verspätet  zurück^wie.*«'n. 
da  der  Beschluas  am  10.  Juni  d.  J.s.  zugL^tellt,  die  Beschwerde  aber  •  r*f 
am  '20.  Juiii  (i.  Js.  einffclegt  ist.  Da  der  vorspiitete  Eingang  diea«M  B- 
schwerdc  nach  (ien  stattgehabten  Ermittlungen  weder  auf  eine  IJme^l 
mässigkcit  im  Post  verkehr  noch  auf  eine  solche  im  OeschJiftsgange  beim 
B.  A.  zortickzuttlhren  ist,  und  somit  der  Fall  einer  anverschtUdeten  Frist 
yersäumnis'^  nicht  vorliegt,  so  kann  daher  auch  die  anscheinend  eventl. 
beantragte  Wiedereinsetsong  in  den'  vorigen  Stand  nicht  gewährt  werden 
<§  52  Abs.  2  des  Gesetses  Uber  die  allgemeine  Landesverwaltong  vom 
dO.  Juni  1883). 

* 

68. 

rV  2889 

Rekiirsbe.schfid  von»  11.  Jaffiiar  IÖ89  —  • 

IIb  19748 

Die  dem  Kreisverbande  obliegende  vertragliche  Veipflichtoag  rar 
unentgeltlichen  Hergabe  des  für  den  In  Rede  stehenden  Bahnban  erforder 
liehen  Omnd  und  Bodens  ist  nicht  geeignet,  denselben  zu  einem  Betbei- 
Hgten  im  Sinne  des  §  22  Abs.  1  des  Enteignnngsgesetzes  zn  maehea 
Es  kann  deshalb  der  Kreisaosschass  znr  Erhebnng  der  Beschwerde  gepo 
den  Planfeststellungsbeschlttss  nicht  für  beftigt  erachtet  werden» 

59. 

Rekursbescheid  vom  '22.  Oktober  1890  —  IV  5006. 
Der  Beschwerdeführer  kann  nicht  schon  ans  dem  Grande  zu  den  an  den 

Verfahren  Betheiligten  im  Sinne  des  §22  des  Entcipnunprjijrosme!«  ge- 
rechnet werden,  weil  er  der  Unternehmerin  ^e^^enüber  zur  '1  raguii^;  »l^f 
in  dembelben  bclmts  HeM-hatlung  des  für  die  iUiliiianlage  erfordprlii  h  i. 
Grund  und  Badens  autzuwendenden  Konten  vertraglich  verpHiobiii  ist 
Seine  Einwendungi^i  sind  daher  mit  Recht  in  dcBL  Planfeöt«teUaiij{»  i 
bebchittssc  zurückgewiesen. 


I 

Dlgitized  by  Google 


Iiechl2»|ii:«chimg  und  Geaeczj|;t)buu|^. 


m. 

Kekursbeaciivid  vom  22.  Oktober  IHMI  •  IV  4615. 
Auf  dem  zu  enteignenden  Gelände  sollen  nur  für  solclie  Beamto, 
velehe  iuif  Balinliof  O.  im  Statlonsclienste  beflclUtfklgt  werden  und  zur 
Att&eefateilialtnDg  .eines  geordneten  Eisenbahnbetriebes  nothwendlger> 
vfiiie  in  der  Nähe  des  Bahnhofs  wohnen  müssen,  Dienst  wo  hnungon 
aiichtet  werden.  Da  es  dea  nachträglich  Torgenommenen  Erhebungen 
nfolge  an  geeigneten  Miethswohnongen  für  diese  Beamten  in  der  Nach« 
i»neli«ft  fehlt,  so  ist  die  Beschwerde  des  Eigenthümers  gegen  die  Ent* 
Hinang  der  für  die  Dieiiätwubnuugen  erforderlichen  Flächen  zu  verwerfen. 


61. 

Rekarsbescheid  vom  30.  November  1889  —  IV  88<i3. 
Die  Eisenbahnstrecke  von  O.  nach  6.  ist  der  Gefahr  von  Betriebs- 
alAningsQ  infolge  klimatischer  Einflttsse  im  besonderen  Hasse  aasgesetzt, 
^  ist  deshalb  die  ständige  Anwesenheit  der  Bahnbewachungsheaniten 
*rf  oder  doch  in  unmittelbarer  Nfthe  der  'ünna  zugewiesenen  Streeke 
•rforderlich.  Da  solche  mang«'!»  geeigneter  Wohnungen  in  der  Nachbar- 
«hiift  fUr  den  in  dem  WiirtciliMUsj«  O.  .  .  stationirten  BahnwiHrtor  nur 
durch  Herstellung  einer  Wnhniin^^  nii  seiu»«r  I)i«'i)>tstf'!)e  ernMcht  werden 
k«nn.  und  unter  den  in  Frage  kommenden  Grundstücken  dasjenige  des 
H^schirprdoftihrers  sich  vi^rzngsweise  zur  Errichtmig  eines  zweckditm- 
'icbea  Bahn  wärt  er  Wohnhauses  eignet,  so  ist  die  Beschwerde  gegen 
Insnsprocbnahme  seines  Grundstocks  zu  verwerfen. 


62. 

l\»*k  II  i  Mliesjeheid  vom  b.  iMai  181>9  —  IV  A  34HH. 
I^.'Js  Euteiguangsrecht  erstreckt  sich  auch  auf  den  Grund  und  Boden, 
*'  lcber  zu  den  an  der  Bahn  und  den  Bahnhf^fen  behufs  des  Eisenbahn- 
betriebes zu  errichtenden  Gebäuden  erforderlich  ist  (§  23  Abs.  1  des  Eut- 
eignniigBgesetzes).  Da  behuft  des  Eisenbahnbetriebes  die  Betriebs- 
beamtsa  in  unmittelbarer  Nähe  ihres  dienstlichen  Wirkungskrelses  wohncni 
■Mneo»  so  sind  zu  diesen  Gebäuden  diejenigen  zu  rechnen,  deren  Kr- 
richlQDg  in  unmittelbarer  Nähe  der  Bahn  zur  Unterbringung  solcher  Be- 
UMen  in  Einzelfalle  nothwendig  erscheint.  Bei  der  abgesonderten  Lage 
^Bahnhofes  M.  ist  aber  die  Errichtung  der  geplanten  Dien  st  wohn - 
C^bSude  in  möglichster  Nilhe  der  Hahn  unl»(Mlingt  nothwendig.  Mithin 
tfHtreckt  sich  das  dem  Eisenbahnuntoniflmur  verliehene  Enreignung.s- 
^clil  auf  die  hierfür  iu  Anspruch  genommenen  I^ndflaclieu. 
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63. 

Kekursbescheitl  vom  1.  AufTUSt  IHfU)  —  IV 

Dasjenige  Gelände,  welches  nach  dem  Plane  für  Beamtenwohn- 
gebände  Verwendung  finden  soU,  ist  thats&cblich  zur  Aufnahme  von 
Bfireaus  nnd  zur  Lagerung  TOn  Materialien  für  die  Bahnmeisterei 
bestimmt  nnd  mnss  in  seinem  ganzen  Umfange  auch  dann  fBr  das  Unter- 
nehmen in  Ansprach  genommen  werden,  wenn  die  beabsiehtigte  Her* 
Stellung  von  Dienstwohnungen  in  den  auf  demselben  zu  erriehtenden 
Gebäuden  unterbleiben  sollte.  Es  unterliegt  hiemaeh  das  beseicbaete 
Gelände  Im  Hinblick  auf  §  23  No.  1  und  S  des  Enteignangsgesetxes  in 
jedem  Falle  der  Enteignung. 

64. 

Keknrsbeschoid  vom  11.  Janiiar  1898  —  IV  A  866?. 

Die  Frage,  ob  beim  Bau  einer  linliii  auch  Dienstlnnd  für  Eisien- 
bahnbetriebsheamte  im  Wege  der  Enteignung  zu  beschaften  sei,  ist  nicht 
naeb  einseitig  finanziellen  Rücksichten  zrt  finscheiden.   Der  B.  A.  verkennt 
daher  mit  seiner  in  gleichem  Masse  auf  alle  Beamte  des  Staatsdienst«*» 
anwendbaren  allgemeinen  Bemerkung,  die  StaAtseisenbahnverwaltung  hafm 
diose  Beamten  so  im  Gehalt  zu  stellen,  dass  sie  aus  ihm  ihre  Lebens* 
bedttrfhisse  bestreiten  können,  die  besonderen  Bedürfbisse  des  Eisenbabn- 
dienstes  in  Bezug  auf  Dienstwohnungen  und  Dienstland  durchaus,  wähnend 
die  Berufung  des  Kreises  B.  auf  den  dem  Gebiete  des  Privatrechts  an* 
gehörenden  Vertrag  zur  Sicherstellung  der  fttr  den  Bahnbau  massgeben- 
den Vorbedingung  mit  Recht  von  ihm  zurückgewiesen  worden  ist  E» 
ist  vielmehr  «r«*mäss  §  28  des  Enteignungsgesetzes  das  Grundeigonthum 
auch  zur  Erw»  i  ttiiii^r  '1<'^^  den  EisenbAhnhorriehsbeamten  zu  überweiseiiil»'ii 
Di('n>itl.iri(l('s  der  EiUci ^rnung  unterwortVii   wrim  dies  im  r)fft'ullieli«'ii.  luv 
besondere  im  Betriebsinteresse  erforderlich  ist,  weil  di«-  Dienstwohiumpn 
fem  von  Ortschaften   liegen,  und  ihre  Inhaber  somit  nicht  in  der 
sind,  sich  die  nothwendigsten  Liebensbedttrfnisse  in  der  Nähe  zu  beschaii*iL 

155. 

Uokursbettcbeid  vom  14.  September  1899  —  IV  A  743S. 

Eine  znr  Speisung  der  Wasserstation  auf  einem  Bahnhofe  angelegte 
Wasserleitung  gehört  zu  dei\Jenigen  Anlagen,  welche  zu  dem  Behufs 
damit  die  Bahn  als  eine  öffentliche  Strasse  znr  allgemeinen  Benutmg 
dienen  könne,  nöthig  »ind  (§  28*  des  Enteignungsgesetzes).  Der  Einwand. 

die  "Wasserleitung  auf  dem  Bahnhofe  sei  zum  Zwecke  der  UnterluUiunj: 
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•  r  Eisenbahn,  ttir  welche  da»  Enteignunjifsrecht  nicht  ausgeübt  werden 
«liirfe.  geplant,  trifft  nicht  zu.  weil  sie  einen  weaentlichen  Bestandtheü  d«r 
dem  Eisenbahnbetriebe  dienenden  Babnhoffianlagen  bildet.  Es  erstreckt 
4ch  daher  das  dem  Eisenbahnimtemehmer  verliehene  Enteigniuigsrecht 
luiswflifelhaft  aoeh  anf  diese  Anlage. 


66. 

ßeknrftbeKcbeid  vom  2a  Sf^pteinber  1880  —  IV  25H6. 

Nach  S  82  des  Enteignungsfr^setzes  darf  die  Enteignung  einos 
iriundstacks  erst  ausgesprochen  werden,  nachdem  der  Unternehmer  den 
N'aebveis  der  reehtsgiltigen  Zahlimg  oder   Hinterlegung   der  font- 

stfllien  EntschAdigungssumme  erbracht  hat.   Die  Entscheidung  darüber, 
h  nach  Lage  der  Sache  die  Zahlung  odrr  die  Hinterlegung  d<is  Ent- 
-ihftUigungsbetrages  einzutreicii    hat,   ist  somit  nicht  in  di  iii  Kntscliädi- 
^iingsfoRtstellun»,'>iM'S(  Iilus8  zu  tit  tVfn.  sondern  bleibt  dem  Vertahren  zur 
Vollziehung  der  Enteignung  vorbehalteiu 


Rekiir^besclieid  vuui  lö.  Januar  1800  —  I\'  4:^3 

Die  Enteigniuigsbehörden  haben  nicht  darüber  zu  entscheiden,  ob 
•iie  Weigerung  der  Hinterlegungsstelle,  eine  zur  Hinterlegung  angebotene 
EotscbXdigungsanmme  anzunehmen,  begründet  sei  oder  nicht,  sondern 
ntu-  darüber,  ob  durch  eine  stattgoAmdene  Hinterlegung  die  Vorans- 
<(Waig  für  die  Vollziehung  der  Enteignung  erfüllt  sei.  Auch  die  An- 
nahme der  Beschwerde,  die  Enteignungsbehörde  sei  zuständig,  die  Hinter- 
i^gnngssteQe  znr  Annahme  von  Entschädigungen  für  enteignetes  Grund- 
"i^renthnm  anzuweisen,  ftndet  weder  in  den  Bestimmungen  des  Entefjninngs- 
iCesetzes  noch  in  anderen  gesetzlichen  Vorschriften  ihre  Begründung. 


6a 

Rekursbescheid  vom  f5.  Janaar  IH1K>  —  IV  I!i7. 

Die  zur  Ausführung  von  Kiseiih.Uinbauien  erfordedicheu  Enteignungen 
^ind  iu  der  Kegel  für  dringlich  zu  erachten. 

69. 

Rekiirsbescheld  vom  22.  April  —  IV  A  2r»".M 

I)ie  im  riffentUchen  Interess«'   «relx iteuc  unges^trnie  Fortführung  und 
V'>^ltii(\unt:  dl  s  H  nies  der  Eisenbahn  von  B.  nach  F.  macht  die  alsbaldige 

[      iftbiT  für  Ei««nl>ahnw«iten.  I90I.  m 
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Inanspruchnahme  der  dem  Beschwerdeftthrer  gehörigen  Orandflflchen  durch 
den  Eißcnbahnuiiternchmer  nothweiulig.  Der  Einwand  des  Beschwerde- 
führers, CS  lasse  sich  die  ihm  für  die  Abtretung  der  Flächen  gebührende 
Entschädigung  nach  ihrer  Veränderung  durch  Bahnbauarbcitoii  nicht  mehr 
feststellen,  ist  unerheblich,  weil,  soweit  es  sich  um  die  FeststHlnng  des 
Zustandes  etwaiger  Oebäudo  oder  künstlicher  Anlagen  handelt,  durch  die 
Bestimmungen  des  §  35  des  Enteignungsgesetzes  bereits  Vorsoriro  ge- 
troffen ist,  im  übrigen  aber  auch  nach  jener  Verftndenmg  der  frühere 
Ztifttand  leicht  und  zuverlässig  festgestellt  werden  kann.  Der  Dring- 
lichkeltsbeschluss  Ist  mithin  gerechtfertigt 


70. 

Ut-kursbescheid  vom  13.  Oktober  lft97  ~  IV  A  7100. 

Die  Kiucifjnung  der  Grundstücke  der  Boscliwerdctühr»»!-  Ist  für  dring 
lieh  zu  erachten,  weil  diese  Flächen  zur  Erweiterung  des  Bahnhofs  A.  in 
Anspruch  genommen  werden  müssen,  und  die  baldige  und  ununterbrocbeue 
Herstellung  der  geplanten  Babnanlage  im  öffentlichen  Interesse  gebotea 
ist.  Die  Einwendungen  gegen  den  Umfang  der  der  Enteignung  zu  unter 
werfenden  Flächen  können  schon  deshalb  keine  Beracksiehtigiuig  mehr 
finden,  weil  der  angegriffene  Plan  bereits  endgültig  festgestellt  ist  Da 
die  Dringllchkeitserklttrnng  fUr  einen  deijenigen  Falle  zu  ersehten 
ist,  welche  ketaien  Anfoehub  solassen,  und  im  vorliegenden  Falle  ins- 
besondere die  Saeh-  nnd  Rechtslage  in  Bezug  auf  die  Dringlicbkeit  der 
Bauausführung  und  der  Enteignung  klar  liegt,  so  war  der  Vorsitzende 
des  B.  A.  lur  bet'u«(t  zu  erachten,  namens  dieser  Behörde  den  l^eschliL^s 
zu  erlassen  (§  117  des  Gesetzes  über  die  allgemeine  Landesverwaltun^f 
vom  30.  Juli  1883). 


71. 

Bekursbescheid  vom  36.  August  1894  —  IV  5915. 

Eine  Enteignung  ist  in  der  Kegel  nur  in  dem  Falle  für  dringlieb 
zu  erachten,  wenn  die  alsbaldige  Ausführung  des  Unternehmens  ohne  die 
Anordnung  der  Dringlichkeit  nicht  würde  erfolgen  können.    Es  bedarf 

daher,  falls  dem  Untei-iielnnür  die  ben«'ithigtc  Fläche  bereits  zur  plan- 
massigen  Verwendung  überlassen  worden  ist,  der  näheren  Darlegung  der 
besonderen  Tlmstjlnde,  durch  welche  die  Dringlichkeit  der  EntciguociT 
trotz  erhaltener  Baucriaubuiss  bedingt  erscheint 
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72, 

Rekiir»b«Bcheid  vom  31.  Märs  1900  —  IV  A  2m 

Soweit  der  Beschwerdeftthrer  die  Entscheidung  des  B.  A.  Uber  lüe 

BntselJÄdiguii}?  angreift,  steht  ihm  nach  §  30  des  Enteignungsgesetz«?» 
ledijerlich  die  Beschreitung  des  Rechtsweges  binnen  6  Monaten  nach  dw 
Zustelluno;'  des  Beschlusses  zu;  falls  seine  Beschwerde  zugleich  gegen  den 
Oriiiglic  hkeitsbeschluss  «gerichtet  sein  sollte,  iiniss  sie  verworfen 
wrrcli'n,  weil  die  unj^pst<irte  Porrt'übning  des  Baues  der  Eisenbahn  von 
J.  nach  Sch.  die  Inanspruchnahme  der  fraglichen  Ginindstückstheile 
dringend  erforderlich  macht,  und  die  baldige  Fertigstellung  der  nenen 
Bahn  un  Offentüchen  Interesse  dringend  geboten  ist  Die  Dringlichkeit 
der  Enteignnng  ist  daher  mit  Recht  ansgesprochen. 

73. 

Erlasa  vom  14.  Februar  18*)8  —  IV  A  671. 

Die  Beschwerde  gegen  den  Enteignungsbeschluss  vom  14.  Dez. 
vor.  Jahres,  welche  damit  begründet  wird,  dass  der  den  Gegenstand 
der  £nteigntmg  feststellende  Plan  Flttchen  umfasse,  die  der  Ent> 
eignong  nicht  unterliegen,  mnss  schon  deshalb  als  nnbegrOndet  zurttck- 
gewiesen  werden,  weil  der  angegriffene  Planfeststellnngsbeschluss 
nach  frachtlosem  Ablanf  der  gesetzmässigen  BeschwerdefHst  (§  21  des 
ÜnteignongBgesetzes,  §  150  des  Zoständigkeitsgesetzes  vom  1.  August  18A3) 
llagst  rechtskräftig  geworden  ist 

74. 

£ri&ss  vom  6.  März  1Ö94  —  IV  5oii  —  an  den  KegierungspraBideiiten 

2U  B. 

Nach  den  Bestimmungen  der  für  die  Bemessung  der  Gebühren 
der  hn  Entschädigungsfeststellnngsverfahren  zugezogenen  Sachverstän- 
digen  zur  Anwendung  zu  bringenden  Gebührenordnung  für  Zeugen  und 
Sschverstilndige  vom  30.  Juni  1878  genügt  fllr  die  Zubilligung  der  W^her^n 

Vergütung  aus  §  4  die  Feststellung,  dass  eine  schwierige  Untersucliunj:; 
ond  Sachprilfung  stattgefunden  hat.  Die  in  dieser  Beziehung'-  au  der  llan<l 
'Icr  Sachlaire  durtscMts  abget^ebciie  unitachtliche  Bescheini^nnif*-  zu  den 
irehührenliiiUidatK  "iien  dos  Kumniissinusr.iths  S.  unterliegt  keinen  l^'dcnken. 
Da  gegen  die  Berechnung  der  Vergütung  des  §  4  nach  den  .,Nornien  lür 
Arbeiten  des  Architekten  und  Inirf^nieurs'"  Aussteilongen  nicht  erhoben 
<tnd,  rechtfertigt  sich  die  dortige  Feststellung,  soweit  es  sich  nicht  um 

4ß* 
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Gebühren  für  die  Theiliialinu'  an  Terminen  handelt,  für  welche  nur  der 
Betrag  von  2  M  für  die  tStunde  in  Ansatz  zu  bringen  ist 

75. 

Brlass  vom  8.  Januar  lüOl  —  IV  A  ^^213  —  an  den  Regier uugspräaideDleu 

zu  W. 

Für  die  Bereclumng  tier  dem  Uintiesbauinspektor  L.  zuzubilligendi  ii 
Gebühren  für  die  Abschätzung  in  dem  Enteignungsverfahren  z\tf 
Erweiterung  des  Bahnhofs  N.  N.  hat,  wie  bisher,  die  Gebührenordniuig 
fttr  Zeugen  und  SachverBtttndige  als  Anhalt  2U  dienen;  es  ist  jedoch  gegen 
die  Anwendung  der  sog.  Hamburger  Nonnen  nichts  2U  erinnern,  soweit 
dies  dem  §  4  der  Grebührenordnung  entspricht.  Die  Sfttze  der  Hamburger 
Normen  können  demnach  mit  der  Massgabe  gewährt  werden,  dass  filrdie 
Tbeilnahme  an  Terminen  neben  etwaigen  Belsekosten  nur  2  fftr  eine 
Stunde  in  Ansatz  gebracht  werden.  Zur  Vermeidung  von  Zweifeln  Ist  es 
angebracht,  die  Kechnungen  mit  einer  dem  §  4  entsprechcudeu  Bescheilti- 
gung  zu  versehen. 


Gesetsgebung. 

Deutsches  Reich*  Bekanntmachungen  des  ReichslcanzlerB: 

Vom  4.  Marz  lOOl,  betr.  die  Verembarung  erleichternder  VorBchrifteii 
für  den  wechselseitigen  Verkehr  zwischen  den  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands und  Luxemburgs. 

(I':i8enbahn- Verordnungsblatt  S.  91.  K.-G.-BI.  8.  IH.) 

Vom  11.  März  1901,  betr.  eine  VII.  Ausgabe  der  dem  intematioiuilen 
Uebereinkommen  über  den  EisenbahnArachtverkehr  beigefOgten 
Liste. 

(Eiseubahn-Veroriitiungtiblatt  S.  loa.   li.-G.-Bl.  S.  17.) 

Vom  16.  Mftrz  1901,  betr.  Aenderung  des  Militärtarifs  Ar  Eises- 
bahnen. 

(Eisenbahn- VerordnungHblatt  S.  118.  R-G.-Bl.  S.  3a) 

Prenssen.   Staats  vertrag  vom  3.  Mai  1899  zwischen  Preossen,  Ssehsen- 
Weimar  und  Sachsen  -  Koburg  Gotha  wegen  Herstellung  enwr 

Eisenbahn  von  Tref?urt  iiaeli  HArsehel  ^Ei^enaeh). 

(Eisenbahn- Verurdnunghblatt  S.  75.   G.-S.  S.  27.) 
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Staatsvertrag  vom  19.  Desember  1900  zwischen  Preussen  und 
Braonschweig  wegen  HersteUnng  vollspnriger  Nebeneisenbahnen 
von  SchOningen  ttber  Hötzum  nach  Gliesmarode  und  von  Mattier- 

zoll  nach  Hützuin. 

(Eiseubahn-Verorilüuugsblatt  S.  87.  G.-S.  S.  39.) 

Allerhöchste  Konzessionsurkunde  vom  11.  Februar  1901,  betr. 
den  ferwerb  und  Betrieb  der  Eisenbahn  von  Hansdorf  nach  Priebns 
durch  die  Lausitzer  Eisenbahngesellschaft. 
(Eisenbahn* Verordnun<;gblatt  S.  70.) 

Nachtrag  zur  Konzessionsurkunde  v'om  18.  Juni  189ü,  betr.  (Um 
Bau  und  Betrieb  der  auf  das  preussische  Staatsgebiet  entfallenden 
Strecke  einer  Eisenbahn  von  Oschersleben  nach  Schöningen  durch 
die  Oschersleben-Schöningor  Eisenbahngesellschaft.  Vom  4.  März 
1901. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  95.) 

AlU-iiH'.chste  Konzossionsnrkundo  vom  19.  September  1900.  betr. 
den  Bau  und  Betrieb  der  seitens  der  Osterwieck-Wasseiiebener 
Eisenbahnaktlengesellschaft  zu  erwerbenden  vollspurigen  Neben- 
eisenbahn von  Osterwieck  nach  Wasserleben. 
(Eisenbahn- Verordnungsblatt  S.  12S.} 

Erlasse  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten:       ^'  '^j^^ 

Vom  19.  Februar  1901,  betr.  Auslejj^unj?  der  §§  10  und  12  des 

Hlntcrhliebeneiituisorgef^esetzes  ,    .  71 

Vom  19.  Februar  1901,  betr.  Gemeinsame  Bcstiiumungeu  für 
alle  Beamte  im  Staatseisenbahndienste  7:-) 

Vom  20.  Februar  1901,  betr.  Unfallverhütungsvorschriften  .   .  78 

V(mi  21.  Februar  1001,  betr.  Au»l»^guiig  de«  iiegrifts»  „Korn 
maiulo"  73 

Vom  4.  Mftrz  1901.  betr.  Gebühren  für  Ke^seluntersucbun^cn 
der  Betriebsmaschinen  bei  den  Privateisenbahnen,  Klein- 
bahnen und  Privatanschlussbahnen  83 

Vom  18.  März  1901,  botr.  Ausffthmnpr  des  Gnwerbeunfiillvcr' 

sich*'iungsjj^esetzes  91 

Vom  14,  März  1901,  betr.  Transpurtvergünstiguiigen  bei  Kieiu- 
bahnen  96 

Vom  19.  Mfirz  1901,  betr.  Aenderung  der  Staatsbahnwngen- 
vorschriften  ^ 


Digitized  by  Google 


710 


Hecbtsprechung  uiul  Ge«ützgebting. 


L-V.-BL 

Vom  26.  Mft»  1901,  betr.  PrUfaiigsordnong  ftür  die  mittleren 
und  tmteren  Staatseisenbahnbeamten  lOl 

Vom  27.  Mftrs  1901,  betr.  BefiJrderung  von  Gnnumstaiib  .  .  102 

Vom  27.  März  1901,  betr.  Ab»tempelung  von  Frachtbrieffor- 
muhirvn  119 

Vom  1.  April  1901  y  betr.  Anwfliterdieustalter  imd  BeBoldongs* 
aufbeeserongen  der  diätarischen  Beamten  130 


Oesterreieh-Ungani,  Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsmuüifee- 
rinrns  fttrEasenbalmen  xmd  Dampflichiffohrt  enthält  in  den  folgenden 

Nummern  die  nachstehenden,  das  Eisenbahnwesen  betreffenden 
wichtijferen,  im  Archiv  nicht  besonders  abgedruckten  Greseue 
Erlasse  u.  s.  w.: 

(No.  220  Verordnung  <ler  Ministerien  des  Innern,  der  Finanzen,  des  H«ide!!^, 
des  Ackerbaus  und  der  Eisenbahnen  vom  '}:).  Januar  1901,  betr.  den  Verkehr  mir 
Mineralölen.  —  Frlass  des  Eisenbahnminisieriums  vom  12  Februar  1901,  betr.  die 
vom  Staatselsenbahnrath  über  die  Anträge  des  Exportkomi tces  gefa&sten  Be- 
sohl iu^se. 

Frankreicll.  Verordnung  des  Ministers  der  Öffentlichen  Arbeiten  vom 
27.  Olctober  1900,  betr.  die  Erhebung  von  Nebengebfihren  bei  den 
französischen  Haupteisenbahnen. 

Art.  1.  —  Die  Nebengebühren  lur  EinHchreibung,  Aul-  uud  Abladen,  Yej 
wieguii^,  La^erun^  u.  s.  w.  auf  den  Hauptbahnen  während  des  Jahres  1901  werden, 
sowohl  für  Eil-  als  a«ch  für  Frachtgut,  wie  folgt  fehtgeseCxt: 

Abschnitt  I.  ^  Eilgut. 
Erstes  Kapitel. 
nHiegepleit,  Ellgit,  eitar,  UbsssiriHet,  llliflh,  fiHd,  Warttsiokia,  KsastisjswHiiis  ai 

M  .J- 

Art.  S.  —  Einschreibung.  —  Ffir  die  Einschreibang  von  Beisegepid, 
Eilgut,  gewöhnlichen  Gütern,  Lebensmitteln,  Miteh,  Geld,  Werthsachen,  Knut- 
gegsnstinden  nnd  Hunden  wird  erhoben: 

eine  feste  Gebühr  von  10  Centimes  für  jede  Sendung. 

Für  Sendungren,  die  über  niehiers  Linien  laufen,  die  verschiedenen  Gesell- 
Schäften  gehören,  darf  diese  Gebülir  nnr  auf  der  Versandstation  erhoben  werdeo. 

Art.  3.  —  Auf-  und  Abladen.  —  Für  das  Auf-  und  Abladen  von  tMat- 
gepicli,  EUgnt,  gewöhnlichen  Gütern,  Lebensmitteln  und  Milch  wird  erhoben; 

eine  Gebühr  von  l.m  Franken  für  jede  Tonne. 
iJie  Erhebung  findet  für  je  auch  nur  angefaugcne  10  Isg  statt. 
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Von  der  Auf-  imd  Abiade^fthr  sind  befreit: 

1.  Semlungen,  deren  (Gewicht  40       im-hi  übcröli^iä't; 

2.  Gegenstäntle,  die  nach  dem  Werthe  taxirt  werden; 

3.  Hunde. 

Art.  4.  —  Verwit'guüi^;.  —  Wenn  über  die  Verwiegung  hiuiiuü,  weicim 
aie  Eisenbahn  vor  Abgang  des  Guts,  zum  Zwecke  der  Frachtberechnung,  auf  ihre 
KosteD  vorzunehmen  hat,  der  Absender  oder  der  Empfilnger  eine  nochmalige  Feat- 
!<Mlliin^  des  Gewichts  Terljuigt,  so  kommt  m  Eilkebimg: 

eine  Gebflhr  von  10  CeaClmes  fiir  je  auch  nur  angefangene  lOU  kg  und 
jede  iMchtfftgliche  Verwiegung. 

Die  Eisenbahnen  haben  in  dieaem  Fslie  den  Betheiligten  auf  Verlangen 
iiosteafrei  einen  Sehein  aussiüilndigen,  in  weichem  das  Gewicht  der  venrogenea 
(Hiler  festgestellt  ist. 

Die  naehttAgliehe  Wigegebübr  iLommt  nicht  snr  Erhebung,  wenn  die  noeh- 
inslige  Verwiegnng  einen  Irrthnm  snm  Nachtbeil  des  Absenders  oder  des  Em- 
pOngeni  ergiebt 

Art.  »  Ermittlang  der  SttteksahL  —  Fftr  die  Ermittlung  der  Stück- 
zahl einer  ans  mehr  als  fiO  Stflck  fOr  die  Tonne  bestehenden  Sendung  wird  eine 
^^bnhr  von  15  Centime  für  je  SOStQck  oder  einen  ftberschiessenden  Tbeil  dieser 
iasahl  erhoben. 

Art.  6.  —  La-,'erung.  —  Pflr  die  Lagerung  von  Eilgut,  Frachtgütern, 
Ubensrnitteln  und  Milchnendungen,  die  auf  der  Station  auszuliefern  sind  und  aus 
irgend  eint^r  Ursnclie  nicht  innerhalb  der  im  Artikel  82  festgesetiten  Fristen  ab- 
Kenommen  wurden,  wird  erhok>en: 

i'ör  je  auch  nur  angefangene  lOU  kg  eine  Gebtthr  von: 

6  Centimes  fttr  die  ersten  24  Stunden: 

&      •        m    •  Bwdten  SM  • 

5      ^       ,    »  dritten  «24     »  ; 

10      a        .  jede  weiteren  ....  24     «  ; 

Unter  denselben  UmstMndeu  wird  die  gleiche  Lagergebtthr  für  je  auch  nur 
logefagigm  1000  Franken  und  94  Stunden  fllr  Wertbgegenstinde  erhoben. 

In  den  beiden  vorstehenden  Filllen  betrlgt  die  Mindesteriiebung  10  Centimes. 

Die  vorstehend  fe8tge8et?:ten  Gebühren  werden  auch  auf  Eilgut,  Fracht^ 
?iUer,  L*?ben.smittel,  Milch  und  Wcrthgegenstündo  erhoben,  die  in  die  Wohnung 
'les  Adr**s'<at<'n  ab/.ulterorn  sind  und  deren  Einpf.1n;4t'r  abwesend  oder  unbekannt 
•"t  oder  die  Annahme  verwt'i<ri'ri;  unter  der  Bedin^•un^,  dass  von  der  Eisenbahn 
dem  Absender  oder  der  Vorlmhu  hiervon  Kenntniss  g"('::«'beri  wird. 

Im  diesem  Falle  bleiben  die  Kosten  lllr  die  Kücklcitung  der  Güter  in  den 
Bahahol'  zu  Lasten  de»  Gutes. 

Hunde,  die  bei  Ankunft  nicht  ab^^enommen  werden,  siinl  aui  Ivusten  und 
Gefahr  dessen,  den  m  angeht,  einzustallen. 

Die  Stallnngsgebühren  sind  gegen  Nachweis  der  Aunlagm  zu  erstatten. 

Art.  7.  —  AufbewahruTi^  von  (lepüik.  —  Für  die  Aut  bcwahruiig  tles 
in  den  Bahnböten  unter  Hattmii;  der  lOisenbahneti  vor  der  Abiahrt  oder  nach  der 
Anltanft  der  Züge  niederbeugten  Gepäcks  wird  erhoben: 
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eine  GeWlhr  fÜT  jeden  Gegenstand  vont 


5  Centimes  fftr  die  ersten  .  .  . 

.  .  24  Stunden; 

ö  •* 

10 

lö 

,  jede  weiteren  .  . 

.24           ^  y 

Ffir  die  nachstellend  benannten  Getpenstünde:  Spiegel  und  Rlnvii  re.  klein« 
Waffen,  wie  Kinder-  und  K ranken wngren,  Wagen  von  Hausierern,  Schuhkanen, 
kleine  Rollwagen  und  Rnllstühle;  ZweirÄder,  Tandems,  Dreirttder,  Autoinobilwagen: 
Maschinen  und  Aj>parate,  wi»'  Niiliraaschinen,  Schleifsteine,  Hoizapparrttf.  Iir^til- 
lationsapparate,  Drehbänke  und  andere  Maschinen  /.um  HaiKilietrifh;  If  i»"  llullcii 
nicht  aust  iuander  ^i-nomnien;  Leitern,  Holz-  uilcr  Kiscnstiicki'  von  nu  lir  aIs  2  ni 
Län^v;  nicht  verpackte  Lebensmittel;  Blumen  topfe,  15;luiiiie  und  Gcstriluche,  werden 
die  Gebührensätze  verdoppelt,  wenn  diese  Gegenstände,  nachdem  sie  ils  Gepid 
befördert  worden  sind,  in  dem  Raum  anr  Anf bewahmng  von  Gepftck  niedergelegt 
werden,  oder  wenn  sie  durch  eine  Person  niedergelegt  worden  sind,  die  hei  der 
Zurücknahme  eine  Platzkarte  oder  eine  gleichwerthlge  Karte  voneigt.  Sie  verdfio 
vierfach  erhoben,  wenn  die  iMtreffende  Person  diesen  Ausweis  nicht  vorlcgi  In 
allen  Fällen  betrttgt  die  Hindestgebühr  10  Centimes. 

Die  Eisenbahn  kann  die  Lagerung  von  Oegenatttudeu  vi'raeigeni,  dfiso 
Länge  den  Umfang  (ii*r  ['»errjebsmitte!  übersteigt. 

Dil'  ijagerung  vor  Al);?an^  wird  dnr<  h  A ushämliu-uiiii:  eine.s  Scheines  \m\i 
tijJTt  ;  die  I iH^erUDg  nach  .\Mkinil  t  wird  eutu  eilcr  iliirch  Aushändigung  eines  Scheius, 
odt  r  ilurch  Aufbewalirung,  .st  itcus  des»  Ueisc  iuli  ii.  des  ihm  bei  der  Abreise  nubgehiiii- 
digteu  Gepäckscheines  nachgewiesen,  in  diesem  Kalle  wird  die  Stunde  dirAufgalif 
des  Gepäcks  sur  Aufbewahrung  durch  die  Register  der  Eisenbahn  festgestellt 

Die  Eisenbahnen  können,  auf  ihren  Antrag,  ermächtigt  werden,  die  vontehad 
angegebenen  Taxen  und  Bestlnunungen  aut  ihre  im  Innern  der  Städt«*  gelegen«) 
Omnibusbüreaus  aussudehnen.  Die  bereits  ertheilten  Ermächtigungen  bleibes  in 
Kraft. 

Von  der  Gebühr  für  Aufbewahrung  odci  La^rerung  sin<l  die  Qepäckstüikf 
von  ReiseiidcMi  befreit,  die  genötlH^;*t  sind,  pich  in  den  l'Ui.steigstatidnen  aufzulialloii. 
um  dt'ii  Ai'^img  des  nächsten  Zuges  abzuwarten,  der  sie  nach  ihrer  Bcstimmiui;: 
führen 

Im  Falle  eiuei  durch  den  Auf.sichtsbearntcn  nrdnuii^siiiäfisig  fe8l{?i'8l«llten 
UeberluUiuig  sind  die  Eisenbahnen  ermächtigt,  vun  Ann»  wegen  alles  Gepäck,  dj> 
nicht  innerhalb  eiucr  Frist  surückgexogen  wird,  die  drei  Tage  für  die  Bsfanborr 
von  Paris,  fitnf  Tage  für  einige  grosse,  von  dem  Minister  an  beseichncnde  Bilu»- 
höfe  und  acht  Tage  für  die  andern  Bahnhöfe  beträgt,  in  ein  öffentliches  l4igerliiiii 
verbringen  zu  lassen.  Die  Zustellungsgebühren  werden  nach  den  von  den  Mini»ter 
festgesetzten  Taxifen  berechnet. 

IT.  K  a  p  i  t  e  I. 

Fahrzeuge.  Leichen,  Thiers. 

Art.  s.  -  1.  i  ii.»<chreii)uiig.  —  Für  die  Einschreibung  von  Fahneuj^cn, 
Lciclicn  und  Thi*  ICH  wii  d  erhoben: 

eine  feste  (iebühv  von  10  Centimes  für  jede  .Sendling. 
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Fdr  lUusenge»  Leichen  and  Thier«,  die  ftber  mehrere,  ▼enehiedenen  Eisen- 
babngeaeÜBehAften  gehörenden  LMen  befördert  werden,  wird  diese  Gebühr  nur 
aaf  der  Versandstation  erhoben. 

Art  9.  —  Aaf-  and  Abladen.  —  Für  des  Anf-  und  Abladen  von  Fahi^ 
zeugen,  Leichen  nnd  Thieren  werdm  nachfolgende  Gebühren  erhoben: 
Fshnenge,  8  Franken  für  jedes  Fahneng; 
Leichen,  2  Franken  fttr  jede  Leiche; 

Ochse»,  Kühe,  Stiere,  Pferde,  Maulesel,  Esel,  Fttlien,  Zngthiere,  1  Franken 

für  jedes  Stück; 
Kälber  und  Schweine,  40  r'^'iitiinc«^  für  jedes  Stück; 
Hammel,  Schate,  Lämmer  utul  Ziegen,  20  Centimeüt  für  jedes  Stück. 

Art.  10.  —  Lagerung.  —  Für  das  Stehenblclbon  von  Wagen,  die  aus 
irgend  einor  Ursache  nicht  innerhalb  der  im  Artikel  32  fefi^gesetsten  Fristen  ab- 
genommen sind,  wird  erhoben: 

eine  feste  Gebühr  von  1  Franken  für  jeden  Wahren  luul  je  „M  Stuii«ti  n. 

Werden  Leichen  nicht  abgenommen,  so  wird,  von  der  Ankunft  an  gcrecluif  t. 
fxhobeu: 

eine  Gebühr  von     Franken  für  jede  Leiche  uud  je  '24  Stunden. 
Tiiiere,  die  bei  Ankuiut  nicht  abgenommen  werden,  sind  nui  Kosten  und 
Gefshr  dessen,  den  es  angeht,  einsmstallen. 

Die  Statlungskosten  sind  gegen  Nachweis  der  Aug  lagen  sn  vergüten. 

An.  11.  —  Thiere  in  Kisten,  Käfigen  oder  Kürben,  die  gemäss  den  Be- 
fltimiQuiigcu  der  genehmigten  Tarife  befördert  und  nach  dem  Gewichte  taxlrt 
verdeo,  sind  hinsichtlich  der  Nebengebahren  den  gleichen  SRtaen  nnd  Bedingungen 
unterworfen,  wie  Eilgnt. 

Abschnitt  II  —  Frachtgut 
I.  Kapitel, 
eiter. 

Art,  12.  —  Kinschreibung.  —  Für  dif  Einschreibung  der  Güter  wird 
erhoben: 

eine  feste  Gebühr  von  10  Centime«  fiir  jede  Sendung* 
Für  Sendungen,  die  über  mehrere  Idnien  laufen,  die  verschiedenen  Oes4>ll* 
sehsften  gehSren,  wird  diese  Gebühr  nnr  auf  der  Versandstation  erhoben. 

Art  13.  ~  Anf-  und  Abladen.  —  Für  das  Auf-  nnd  Abladen  von  Gütt^m 
aller  Art  werden  folgende  Gebühren  erhoben: 

l,Bo  Franken  für  die  Tonne  von  Gütern,  die  in  beliebigen  Gewlehtsmeiigen 
befGrdert  werden: 

1  Franken  fftr  die  Tonne  von  Gütern  in  Sendungen  von  4000  kg  und 
darüber,  oder  in  ganzen  Wagenladungen,  und  zwar  olme  Rücksicht 
auf  den  nnjrewendeten  Tarif,  jedoch  vorbehaltlich  andenveitiger  Be- 
sttninnm^^  in  den  nrdiuingsniftsf?!j?  genehmigten  Spezialtaril'en. 
Die  Erhel)nnir  findet  für  je  auch  nur  angefangone  10  kg  statt 
Diese  (iebiihion  «ift/Hn  -iich  wir  lol^t  zu>niniiH'n : 

für  Güter,  die  in  heliebi<rca  Gewichtsuiengeu  beturdert  werden: 
I.  Aufladekosten  bei  Abgang  40  Centimes, 
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2.  Abladekottea  nach  Ankunft  40  Centime«, 

8.  Bahnhofgebühr  bei  Abgang  35  Centimes, 

4.  Balintiofgebühr  nach  Ankunft  35  Centimes  für  die  Tonnen  unter  Beradh 

nong  für  je  auch  nur  angefangene  10  kg: 
für  Güter,  die  in  Sendungen  von  4  000  IcgL und  darüber  and  in  ganaea 

Wagenladutij^eu  befördert  werden: 

1.  Auf ladekosttMi  hei  Ab;^ang  30  Centime», 

2.  Ablndekostcn  nacii  Ankunft  30  Centimes, 

3.  Batiiihofgebühr  bei  Abgang  2ü  Centimes, 

4.  Babnbofigebühr  nach  Ankunft  20  Centimes  für  die  Tonne,  unter  Berech- 
nnog  für  je  aueh  nur  ange£uigene  10  kg. 

Die  vorstellend  festgesetsten  Auf«  und  Ablndegebflhien  kimunen  ohne  Bikk- 
sieht  auf  die  Art  des  Auf-  und  Abiadens  (von  Hand,  Krahnen,  Sehlittfsng,  Scksle, 
Kippbrett  u.  s.  w.)  aur  Erbebnng. 

Für  die  Güter  in  Sendungen  von  4000  kg  und  darüber  oder  in  ganMa 
Wagenladungen  ist,  sofeni  das  Auf-  und  Abladen  dieser  Güter  gemftss  den  Tarifen 
den  Absendern  und  EmpfSngem  überlassen  bleibt,  von  den  Auf-  und  AUade- 
gebühren  in  Abzug  an  bringen: 

30  Centimes  für  die  Tonne  für  jede  Verrichtung  des  Auf- oder  Abiadens. 
Die  Bahnbofgebühren  sind  in  allen  Fällen  au  bezahlen. 
Für  Güter  von  oder  nach  Privatgleisen  werden  an  Bahnhofj^ebühren  erheben: 
20  Centimen  nuf  der  ersten  an  der  Hauptlinie  liegenden^  VersandttatioB 

oder  uiBK«  l-i  I  ri; 
20  Centimes        der  Empfangsstation  oder  unigekehrt. 
Sendungen,  deren  Gcwiclit  40  kg  nicht  übersteigt,  sind  von  jeder  Gebülir 
fiir  Auf-  und  Abladen  und  von  iininihofgebühr  befreit. 

Art.  14.  —  Leihweise  l'eiu  i  lassung  von  Krahnen  und  Hebewerk- 
zeug. —  Erfolgt  die  Auf-  und  Abhidun«;  eine.s  Guts  durch  den  Absender  oder  dea 
Empfänger,  so  muss  die  Eisenbahn  in  den  baixuhöfen,  in  denen  Uebeapparate  von 
genügender  Stirke  vorbanden  und  nicht  lür  den  eigenen  Gebrauck  Anspnieli 
genommen  oder  In  Reparatur  sind,  diese  den  Interessenten  auf  Verlangen  gtgva 
Zahlung  nachstehender  Gebühren  zur  VerfBgnng  stellen: 

1.  Für  Apparate,  die  von  Hand  und  ohne  Beihilfe  der  ElsenbahnbedleostsMs 
in  Thätigkelt  geseist  werden,  16  Centimes  für  die  Tonne  und  jede  B^ 
oder  Entladung,  mit  einer  Mfaidesterhebung  von  95  Centimes  für  Jsd» 
auch  nur  angefangene  Viertelstunde. 

2.  Für  Hebevorrichtungen  mit  mechaniscliem  Antrieb  .30  Centimes  für  die 
Tonne  und  jede  Arbeitsausführung,  mit  einer  Mindestcrhebun^'  von 
1  Franken  für  J«'(i»*  ancli  nur  angefangene  Vicrtelsnnicie.  In  diesen  Sätmi 
ist  die  Vergütung  für  den  Wt-rkführer  und  die  Lieferung  der  für  deo 
Betrieb  des  KraiiutMis  erforderlichen  Kralt  inbepriffen. 

Die  Hebeaj)i)arate  werden  den  Absendern  und  F.rapfaugcr«  nur  unter  der 
ausdrücklichen  Bedingung  zur  Verfügung  {^e^^iellt,  dasa  die  Benutzung  durch  sie 
und  auf  ihre  Kosten  und  GMIahr  nach  den  Bestimmungen  des  gameinen  Be^ 
xu  geschehen  hat. 

Art,  15.  —  Ueberfübrung  und  Umladung.  —  In  den  Stationeo,  is 
weichen  der  Ansehlnss  einer  Eisenbalm  an  eine  diner  andern  Gesellsehaft  kOB> 
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lewioiibrt«  Eisenbahn  »tattfindec,  mit  welcher  der  Anetansch  von  RoUmateilai 
Illach  Istf  wird  fftr  die  Ton  der  einen  aof  die  andere  Liiile  flhergehenden  Güter 
dne  Gebühr  von  40  Centimes  fOr  die  Tonne  erhoben,  welche  für  Je  anch  nnr  an- 
gefangene 10  kg  an  berechnen  und  hftlftlg  swiscben  den  beiden  Eisenbahnen  an 

th^n  ist. 

An  den  AnnchluHspunkten  der  Privat^ lei^e  wird  diese  Gebühr  nicht  erhoben. 
Findet  die  Uebergabe  zwischen  zwei  Linien  statt,  zwigt-hen  denen  der  Ans» 

tmisch  vnn  Rollmaterini  nicht  rnö^lieh  ist,  ao  wird,  an  Stelle  der  angegeb«»nen 
(if^hiil  r  von  40  Centimes,  eine  (Jehiihr  von  70  Centimp?  t'nr  die  Tonne  erhohen, 
welche  für  je  auch  nur  augefaugene  10  kg  zu  erheben  und  wie  folgt  zu  ver- 
tlteileu  iftt: 

40  Centimes  Bahnhofgebühr,  welche  hAlftig  zwisctien  den  beiden  Eisen- 
bahnen zu  theilen  ist; 

30  Centimes  lür  die  üeselUchaft,  welche  die  rmladiing  auRführt. 

Ausser  den  vorstehend  festgesetzten  Gehühren  für  Uebergube  und  l  ujladnng 
vird  in  den  Anschlussbahtdiöt'eu  keinerlei  MHiiipulHtionsgebühr  (Auf-  und  Ablade*, 
Bdmhsijgrebfihr)  eihoben. 

Soweit  nicht  gegenthellige  Bestimmangen  in  den  Konaessionsurknnden  aof- 
gpnommen  sind,  wird  in  den  Anschlnsspnnkten  solcher  Linien,  swiscben  wetehen 
der  Anstaosch  von  Bollmaterial  nicht  möglich  ist,  keine  Umladegebfllir  erhoben, 
wenn  diese  Linien  yon  der  gleiehea  Gesellschaft  oder  dem  gleichen  Koniessionir 
betrieben  werden. 

Sendungen,  deren  Gewicht  40  kg  nicht  übersteigt)  sind  von  jeder  Uebeigabe- 
oder  Umladegebühr  befreit. 

Art  16.  —  Verwlegnng.  —  Wenn  fiber  die  Verwiegnng  hinans,  welche 
den  Gesellschaften  vor  Abgang  da  Gutes  sam  Zweck  der  Frachtermittlung  anf 
ilue  Kosten  obliegt,  auf  Verlangen  des  Absenders  oder  des  Empfangers  noch  eine 
weitere  Verwiegung  stattfinden  muss,  so  wird  für  diese  besogen: 

eine  Gebühr  von  lo  Centimea  für  je  auch  nur  angefangene  100  1^  und 
für  jede  nachtrigliche  Verwieguog. 

Findet  die  Verwieguog  für  Boll-  oder  Fracht  wagen,  oder  für  Wagenladung 

auf  der  Brückenwage  statt,  8o  betrogt  die  Gebühr: 

80  Centimes  lür  jede  auch  nur  angefangene  Tonne  mit  einer  MindeHt- 
erhebung  von  7.5  Centimes  und  einem  Höchstbetrajc:  von  2  Prunken  für 
Fracht-  oder  Rollwagen.  Für  Wagenladung: cii  von  lo  Tonnen  und 
darunter  beträgt  die  Mindesterliehung  1  Franken  für  die  WHgeidadung, 
nnd  der  Höc-hstbetrag:  2  Franken,  und  für  Wagenladungen  von  mehr 
als  10  Tonnen  3  Franken. 

Die  Ei-fiiltahncn  haben  in  diesem  Falle  dem  Betheiligteu  auf  Verlan^''en 
einen  Schein  unentgeltlich  auszuhändigen,  durch  welchen  das  Gewiclu  der  ver- 
wogenen  Güter  festgestellt  wird. 

Die  Gebühr  für  nachträgliche  Verwiegung  kommt  nicht  zur  Erhebung,  wenn 
dareh  diese  Verwiegung  ein  Irrthum  aum  Naebthell  des  Absenders  oder  Em- 
pflngers  festgestellt  wird. 

Art.  17.  —  Zählgebühr.  —  Werden  auf  Antrug  des  Absenders  die  Stücke, 
weiche  eine  Sendung  ausmachen,  gezählt^  und  besteht  diese  au8  mehr  alt»  2U  btückeu 
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für  die  Tonne,  so  koiumt  eine  Gebühr  von  15  Centimes  für  je  auch  nur  Hiigefaii^j^vne 
20  Stücke  zur  Erhebung,  mit  v'iwr  Mindestgebühr  von  I  Franken  und  einer  Hoclist- 
gebühr  von  8  Franken  für  den  Wagen,  »ofern  es  sich  um  eine  ganie  Wagen- 
ladung handelt 

Art.  18.  —  Lagerung.  —  Für  die  Lagenir  g  von  Gütern,  welche  ant  <it^ 
Station  auszuliefern  siml  uiul  aus  irgend  (»im^r  l'rsach»'  nn-hf  iTüiprliall)  der  im 
Art.  82  festgesetzt»'?)  !  i  i^nu  i»}ienommen  werden,  wird  eine  Uebülir  türjeauch 
nur  aogefaugene  itx)  kg  erlioben,  welche  beträgt: 


5 

Centimes 

5 

n 

.    .  24 

5 

n 

„   dritten  .  .  . 

.   .  24 

10 

n 

* 

»1  ♦ 

15 

n 

* 

II  f 

90 

1» 

„  jede  weiteren  .  . 

.   .  24 

* 

•  In  jedem  Falle  betrttgt  die  Mindetterhebuog  10  Centimes. 

Diese  Gebühren  Verden  auch  auf  die  Gttter  erhoben,  die  in  die  Behanion; 
des  Adressaten  abzuliefern  sind  und  deren  Empfänger  abweaend  oder  unbekaiint 
ist  oder  die  Annahme  verwetgerti  unter  der  Bedingung,  dass  hiervon  durdi  die 
Eisenbahn  dem  Absender  oder  der  Vorbahu  sofort  Kenntniss  gegeben  wird. 

In  diesem  Falle  sind  die  Kosten  für  die  RÜcltleitnng  der  Güter  in  detiBabn- 
hof  dem  Gut  zu  belasten. 

Die  gleichen  Lagergebüiiren  werden  bei  <h  r  Aufgabe,  nach  Ablauf  der  auf 
die  Auflieferung  zum  Bahnhof  folgenden  24  Stunden,  für  solehe  (lüter  erhoben, 
welche  die  Eisenbahn  ant  \  erlangf.n  des  Absenders,  über  diese  Zeit  liiiiÄii?^  »lU 
ihren  Liiderainiien  <»der  ia  itiren  Hnllen  anfliewahrt,  wobei  übiii^eus  die  Eisen- 
bahnen nur  die  zum  Versand  bereiten  Güter  aDzunehmeu  verjjriichtet  siud. 

II.  K  a  p  i  t  e  1. 

Falirieiige.  -  Thiers. 

Art.  19.  —  Einsehreibung.  —  Für  die  Einsehreibung  von  Fabmugtn 
und  Thieren  ist  eine  feste  Gebühr  von  10  Centimes  für  die  Sendung  au  henlilea 

Für  FaliKeuge  und  Thiere,  welche  über  mehrere  Linien  laufen,  die  Tenehie- 
deiien  Gesellschaften  gehören,  wird  diese  Gebühr  nur  auf  der  VersandsMim 
erhoben. 

Art.  ao.  —  Auf-  und  Abladen.  —  Für  das  Auf-  und  Abladen  vodF«)»' 
xeugen  und  Thieren  werden  nachstehende  Gebühren  erhoben: 

Fahrseuge,  S  Franken  für  das  Stück; 

Ochsen,  Kühe,  Stiere,  Pferde,  Maulesel,  Esel,  Füllen,  Zugthien*,  1  Fiaiitiffl 

für  dss  Stück  { 
Külber  und  Schweine,  40  Centimes  für  das  Stück; 
Hammel,  Schafe,  Lämmer  und  Ziegen,  20  Centimes  für  das  Stück. 

Diese  Gebühren  setaen  sich  wie  folgt  zusammen: 

Fahrzeuge: 

Auf  ladegebühr  bei  Abgang,  l  IfHnken  für  das  Stück; 
Abladegebühr  nach  Ankunft,  1  Franken  für  das  Stück, 
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Ochsen,  Kühe  u.  s.  \v.: 

Aufladej^ebühr  bei  Ah^an<r.      «  eutiines  lür  das  Stück; 
AbladegebUhr  nach  Ankuuft,  50  Ceuiluieü  für  das  Stück. 

KAlber  und  Schwein«-: 

AufIiuIe}rol>iihr  hi'i  Altjranpr,  *i«>  Centimes  für  dn-^  Stück: 
Abladeprcbühr  nach  Ankauft,  2ü  CtmtimeH  für  das  Stück. 

Hammel,  Schafe  u.  s.  w.: 

Auflade^ebühr  bt>i  Abgang,  !♦>  Cfutimos  für  das  Stück; 
Abladegebühr  nach  Ankauft,  lo  Centime«  für  da«  Stück. 

Das  Auf-  und  Abladen  gef&hrllcher Thtere,  für  welchr  <Ii<>  Polizeiregltiracnti^ 
iH'Sondere  Vorsichtsmassregeln  vorschreiben,  werden  durch  die  Abgender  und 
Ktnpniiip  r  utid  auf  deron  Konten  ausgeführt;  mit  Bezug  auf  diese  beiden  Ver- 
richtungen wird  keiiir  f'rchiihr  e^rhaben. 

Für  Wagen  und  Tluere  kommt  kein«*  Bahnhof  gebühr  zur  Erhebung. 

Art.  '21.  —  Up  hergäbe.  —  In  den  Stationen,  in  welchen  der  Anschlug« 
Huer  Kispnbahn  an  eine  einer  andern  Gesellscbfift  konzessionirte  Eisenbalui  niutt- 
findet,  mit  welcher  der  A!istnn«ich  von  Rolhnatei  i.il  möglicli  ist,  werden  nach- 
stehende, zwischen  den  beiden  Verwaltungen  hälttig  zu  thcilende  Gebühren 
erhoben: 

Fahnsenge,  l  Franklin  für  das  Stück; 

Ochsen.  Kfihe»  Pferde  n.  8.  w.,  40  Centimes  für  das  Stück: 

KAIbfir  und  Schweine,  2n  Centimes  für  das  Stück; 

Hammel,  SchafOt  Lftramer  und  Ziegen,  10  Centimes  für  da«  Stück. 

Ausser  den  Torstehend  festgesetzten  Uebergabegebühren  werden  keine 
ibnipalationsgebühren  für  Auf-  und  Abladen  in  den  An8chlus«bahnh6fen  erhoben. 

Jedoch  werden,  wenn  die  Uebergabe  swischen  «wei  Linien  stattfindet, 
swischen  welchen  der  Austauscti  von  Rollmaterial  nicht  möglich  ist,  für  die 
Uebergabe  die  itn  Artikel  2t)  festgesetxten  Auf-  und  Abladegebühren,  ohne  Zu- 
schlag von  Uebergabegebühr,  erhoben. 

Das  Auf-  und  Abladen  gefahrlicher  Thiere,  für  welche  die  Polizeireglementg 
besondere  Vorskhtsnia-;sn'2"eln  vorsehreiben,  wird  dtirch  die  Absender  und  Em- 
pfXnger  und  auf  deren  Kosten  au'^^'t  fiihrt,  und  es  wird  mit  Bezug  auf  diese  Ver- 
richtung nichts  hc/,t)uen.  ledoch  sind  im  Falle  des  Uebergangs  ohne  T^niladuiig 
von  einem  Bahnnct/  auf  das  andere  40  Centimes  Uebergangsgebühr  für  je.des 
Thier  zu  bezahlen. 

Art.  '>•}.  '  Lagerung.  —  Für  das  Stehcnhleiben  von  Wagen,  die  aus 
irgrend  einer  Ursache  nicht  innerhalb  der  im  Artikel  42  festgesetzten  Fristen  ab- 
genommen sind,  wird  erhoben: 

eine  Gebühr  von  I  Franken  für  den  Wagen  und  24  Stunden. 

Thiere,  die  bei  Ankunft  nicht  abgenommen  worden  sind,  werden  auf  Kosten 
und  Gefahr  dessen,  den  es  angeht,  eingestallt. 

Die  Stallnngskosten  sind  gegen  Nachweis  der  Auslagen  au  vergüten. 

Art.  38.  —  Die  nach  den  Bestimmungen  der  genehmigten  Tarife  zur  Be- 
Ififderang  kommenden  Thiere,  fn  Kisten,  KMgen  oder  Karben,  sind  hinsichtlich 
dar  Nebengebtthren  den  gleichen  Sätsen  und  Bedingungen  wie  die  Frachtgüter 
«stsrworflsn. 
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III.  Kapitel. 
Rollmaterial. 

Art.  -24.  —  Einschreibung.  —  Für  die  Einscbreibong  des  HoUmateriala 
wird  erhoben: 

eine  feste  Gebühr  von  10  Centimes  für  jede  Sendung. 

Für  Roiimaterial,  das  bei  der  Beförderung  über  mehrere,  verschiedinen 
Gesellschaften  gehörende  Linien  läuft,  wird  diese  Gebühr  liiir  auf  der  Abgangs- 
atation  erhoben. 

Art.  25.  —  Aul-  und  Abladen.  —  Aui  der  Versandstation  mas»  das 
Bollmaterial  von  den  Wagen,  auf  denen  es  an  den  Bahnhof  verbraebt  worden  in, 
abgeladen  und  auf  die  Sehienen  gesetst  werden.  Nach  Ankunft  in  der  Bestiiih 
mungsstation  muts  es  in  die  Wagen  verladen  werden,  die  es  fortbringen  aolten: 
alles  durch  die  Absender  und  Empfftnger  und  auf  der^  Kosten  und  Gefaiir.  NH 
Bfösng  auf  diese  beiden  Verrichtungen  ist  keine  Gebfthr  su  besahien;  ebensowenig 
wird  oinA  Babnhofgebübr  erhoben. 

Art  98.  —  Verwiegung.  —  Wenn  Ober  die  Abwiegung  hinaus,  wflebe 

die  Eisenbahn  vor  Abgang  des  Gutes,  aum  Zwecke  der  Fraehtbereclmung,  Mf 
ihre  Kosten  vorzunehmen  hat,  auf  Verlangen  des  Absenders  oder  des  EmpfXn^eis 
eine  nochmalig'e  Feststellung  des  Gewichts  stattfinden  muss,  so  kommen  die  nach- 
stelieiulcti  Gebithi  en  für  jedes  Fahrzeug  und  jede  nachträgliche  Gewicbtsermitt- 
lung  zur  Krhcbunji : 

für  Güter-  und  Gepäckwagen  l,:.v  Franken; 
für  Lokomotiven  und  Tender  3  Frauken. 

Die  Kisenbnhn  hat  in  diesem  Falle  dem  Betlieiii^ten  auf  dessen  Verlangen 
unentgeltlich  einen  Schein  zu  verabfolgen,  auf  wek-hem  das  Gewicht  des  ver- 
wegenen Gutes  festgestellt  ist. 

Die  Gebülu-  für  nochmalige  Verwiegung  kommt  nicht  zur  Erhebung,  warn 
dureh  dieselbe  ein  Irrthnm  anm  Nacbtheil  des  Absenden  oder  des  Empfingvis 
feststellt  wird. 

Art.  27.  —  Lagerung.  —  Für  das  Stehenbleiben  von  Güter-  und  Gej'iek- 
wagen,  Lokomotiven  und  Tendern,  die  aus  irgend  einer  Ursache  nicht  inoerbalb 
der  im  Artikel  83  festgesetaten  Fristen  abgenommen  worden  sind»  wird  sin«  Ge- 
bühr von  6  Franken  ffir  jedes  Fahraeng  und  je  34  Stunden  erhoben. 

IV.  Kapitel. 

Llefenm,  Bebuhmi,  Entladaiii  and  SMiMiUeIhM  Ue  Waism  dm  EntladMi  dmb  rrMe 

n  latohehei  liat 

Art  2B.  —  Lieferung  von  Wagen.  —  Die  AlMender  haben  derVo^ 
sandstation  die  Anxahl  der  Wagen  bekannt  an  geben,  die  fUr  den  Vensnd  vvn 
Gütern,  Fabnengen  und  Thleren  erforderlich  sind,  xu  deren  Verladung  sie  ver 

pflichtet  bezw.  berechtigt  sind.  Sie  haben  gleichseitig  die  Natur  und  da»  Gewichi 
des  Gnts  nnd  die  Bestimmungsbahn  zu  bezeichnen,  sowie  anzugeben,  ob  dif  AI' 
fertigun^  zu  den  Bedingungen  der  General-  oder  der  Spezialtarife  geschehen  >oli. 

Inncrhnlh  des  auf  den  Einganir  des  OcJ^uchs  folgenden  Tage»  —  vmn- 
gesetzt,  (l.iss  (las  «icsiu  h  so  rechtzeif i -!'  tthii'esandt  worden  ist.  dflff»  «»s  lier  t'^'i- 
baiiu  vor  DieustscUluss  zukonmien  nlu^.ste  —  giebt  die  Eisenbahn  dem  ÄbwD<i<r 
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Tt^  und  Stunde  bekannt»  ao  welchem  und  lu  welcher  die  Wageu  zu  seiner  Ver> 
fttg^img  Min  werden.  Die  LieferMaten  benfinnen  mit  dem  anf  den  Thg  dee  Ein- 
gangs des  Oesnchea  folgenden  Tage;  ale  werden  am  die  Daner  der  VmUgening 
Terllngcrt»  welehe  die  Beladnng  der  Wagen  erleidet,  wenn  sie  nicht  Innerhalb 
der  annnstehenden  Frist  anngeftthrt  wird. 

Art.  29.  —  Beladung  der  Wagen.  ^  Die  Beladung  der  Wagen  soll  Im 
t^nili  des  Teiges»  an  dem  sie  dem  Abeender  mar  Verfügung  gestellt  worden  sind, 
voUeHndtg  ansgefGUirt  sdn,  sofern  die  Mittheilung  von  der  Bereitstellang  so 

rechtzeitig  anfgegebon  -snirde,  dass  eie  dem  Betheiligten  spätestens  vor  halb 
siechs  Uhr  des  vorhergehenden  Nachmittnjrs  7u<re«t«'!!r  wpH»m\  konnte,  und  das» 

ihm  die  Waer^^^'fi  mit  der  r»*trle»nPiitnri'j<  h«Mi  Bahiitioji  tlniiiig  zur  Verfügung  gcstollt 
wrirdfri,  Ist  die  eiut;  oder  die  aii(i<'i  e  dieser  Bedmguugen  nicht  erfüllt  worden, 
t^o  wird  die  dem  Absender  filr  die  Heiadung  gewährte  Frist  um  24  Stunden  ver- 
längert. 

Nach  Ablauf  der  vorstehenden  Fristen  wird  jiir  jeden  Wagen,  gleichviel  ob 
mit  dessen  Beladung  begonnen  ist  oder  nicht,  ohne  Bttcksicht  anf  dessen  Baum* 
Inhalt,  und  fOr  den  Tag  der  Ventögerung  ein  Standgeld  erhoben,  welches  wie 
folgt  feelgeeetat  ist: 

10  Franken  fftr  den  Wagen  fftr  jede  der  ersten  drei  Perioden  yon  ä4 
Stunden; 

12  Franken  für  den  Wagen  fflr  jede  auf  die  ersten  drei  Perioden  folgende 
Periode  von  24  Stunden. 

Art  90,  —  Entladung  der  Wagen.  —  Die  Eisenbahn  ist  verpüichtet, 
die  Wagen  dem  Empf  Anger  spfttestens  an  dem  auf  die  Absendnng  dea  Avisbriefe» 
folgenden  Tage  mit  der  reglemenlarischen  Bahnhof5frnung  aur  Verfügung  zu 
stellen. 

Die  Wagen  sind  im  Laufe  des  Tages,  an  welchem  sie  dein  Knipfünger  zur 
Verfügung  gestellt  wurden,  vnll-i'Siidiir  zu  entladen,  sofern  der  Avis  ho  recht- 
zeitig aufgegelxMi  wurde,  dns*s  er  dem  I^inpt'ttnyer  vor  sechs  Uhr  de«  vorauH- 
g^ehenden  Nachunttage«  :&ugestellt  werden  konnte.  Andernfalls  wird  die  dem 
Empfänger  für  die  Entlndung  eingciauuiu  Frist  um  24  Stunden  verliln^vrt. 

Beträgt  die  Zahl  der  um  gleichen  Tage  avisirten  Wagen  mehr  als  zehn,  so 
ist  der  Empfänger  nicht  gehalten,  mehr  als  asehn  Wagen  am  selben  Tage  zu  ent- 
Udflo.  Für  die  Entladung  der  überschüssigen  Wagen  hat  er,  ohne  Bttcksicht  aut 
(Ue  Anzahl  derselbeo,  einen  weiteren  Tag  zur  Verfügung^  sofern  nicht  die  gleich- 
leittge  Zusendung  auf  Verlangen  des  Absenders  oder  des  Empftngers  erfo^  ist. 
Nach  Ablauf  dieser  Fristen  kann  die  Eisenbahn  entweder  die  Entladung  selbst 
vornehmen  und  dafür,  unbeschadet  der  gewiihnlii  hen  Lagergebühren  für  die  ent- 
ladenen Güter,  30  Centimes  für  die  Tonne  erheben,  oder  die  Güter  in  den  Wagen 
'telasscu  und  nach  Ablauf  der  Fristen,  ohne  Rück.sichl  auf  den  RauininiiaH  dnr 
^V  i^t  u,  ein  Standgeld  für  den  Wagen  und  für  je  24  Stunden  Veraügerung  erheben, 
weiches  festgesetzt  ißt  auf: 

10  Franken  für  den  Wagen  für  die  ersten  drei  l*eiiu*ku  von  ji'  '24  Stunden: 
12  Franken  für  den  \V  ageu  für  jede  auf  die  ersten  drei  Perioden  tolgende 
Periode  von  24  Stunden. 

Art.  31.  —  Wagen  von  Privaten.  —  Die  gleichen  Beatimnuingen 
finden  auf  die  Be-  und  Entladung  von  Privatwagen  Anwendung. 
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Da«  Standgeld  wird  jedoch  ermlaslgt  auf: 

Franken  flr  den  Wagen  für  die  ersten  drei  Perioden  von  je  24  Btnades; 
6  Franken  für  den  Wagen  für  jede  auf  die  ersten  diei  Perioden  folgende 
Periode  von  84  Stunden. 

Abschnitt  III.  —  Allgemeine  Bestimmungen. 

Art  32*).  —  Lieferfristen  und  Fristen  für  die  Ahnalime  der 

Güter.  —  DieEisenbahu  ist  verptlic'htrt,  Expres8gater,Fx«dilgftter,Letensmitidt 
Geht  Falirzeuge,  Leichen,  Thiers,  Bollmatfrijil  u.  8.  w.,  wenn  diese  Gegenstind)' 
bahnluiflag'ornd  adr«'ssirt  sind,  spHtesteus  an  dem  auf  die  Absttndung  des  Avij- 
brietes  folgenden  Ta^e,  mit  der  re^Iejuentarischen  Oeffnung  des  Bahnhofes,  dm 
EmpfHnger  zur  Verfügung  zu  stellen. 

Die  Güter  müssen  im  Laufe  des  Tage«,  an  tiem  sie  dem  Eniptäiigt^r  mx 
VorfüguDg  gestellt  worden  sind,  abgenommen  werden,  sofern  der  Avis  an  <kB 
Betheiligten  so  seltig  anfgegeben  wurde,  dass  er  ihm  am  Tage  vorher  und  twsr 
für  vom  Empfänger  zu  entladende  Wagen  vor  seehs  Uhr  abends  und  fSr  Stüdtgnt 
und  von  der  Bisenbahn  au  entladende  Wi^penladungen  vor  Mittag  sukomm« 
musste.  Andernfalls  wird  die  dem  Empfllnger  sugestandene  Frist  für  dieAb- 
nshmo  um  viRninds¥ransig  Stunden  verlängert. 

Die  Bestimmungen  des  g^enwärtigen  Artikels  lassen  die  Verpflichtinig  der 
Kisenbahn  unberührt,  die  Güter  nach  Ablnut  der  Lieferfrist,  welche  durch  da# 
Prtichtenheft  und  die  zu  dessen  Auslübruug  erlassenen  Anordnungen  fcslgeseui 
iht,  ÄUr  Vertilgung  de»  Empfängers  zu  halten. 

Art.  —  llel)ersendiin;,^  der  Avise  über  die  AnUunft  der  GiUrr 

—  Der  für  den  Kmpfänger  bentimuite  Av|S,  mit  desseti  Aljsen<iuug  die  in  i»*»! 
Artikeln  Ü,  lo,  IH,  22  und  27  festj^esetzte  Abnahmefri?^t.  zu  laufen  beginul.  kauu, 
nach  der  Wahl  der  Eisenbahn,  entweder  durch  die  Post,  den  Telegraphen,  did 
Telephon  oder  eine  telephonische  Depesche,  oder  durch  einoi  Boten  geg^n 
werden,  wobei  die  Kosten  der  Avisirung  vom  Adressaten  au  tragen  sind,  jedoch 
in  keinem  Falle  15  Centimes  übersteigen  dürfen.  Hat  der  Empf&nger  die  Be- 
nutsung  des  Telegraphen,  oder  ehie  telephonische  Benachrichtigung,  oder  einen 
eingeschriebenen  Brief  verlangt  und  sieh  bereit  erklärt,  die  entsprechend*  n  M(>hr 
kosten  zu  tragen,  so  ist  die  veriangte  Art  der  Uebermittlnng  für  die  Eisenbibo 
verbind  fieh. 

Im  Falle  der  teleplioiiisclien  Avisirunir  sind  die  Mittheilunf^en  der  Kiseiibniin 
durch  Eintragung  in  ein  von  ihr  zu  ijaltendes  besonderes  Register  fe.suust«'ll<'n 
In  dieses  Register  ist  der  Name  des  angerufenen  Abonnenten  und  derjenige  der 
auf  den  Anruf  antwortenden  Person,  sowie  Tag,  Stunde  und  Gegenstand  der 
Mittheilung  einzutragen.  Es  muss  durch  den  Kommissar  der  Bahnaufsicht  pagiairt 
und  paraphirt  sein  und  unteriiegt  der  Durchsicht  durch  den  Eontrolldlenst 

Gemäss  Artikel  82  werden  die  Abnahmefristen  um  vierundswansig  Standen 
verlängert,  wenn  der  Avis  an  den  Betheiligten  nicht  so  adtig  aufgegebeti  vnrd. . 
dass  er  ihm  vor  Mittag  oder  vor  seehs  Uhr  sukommen  musste^  Der  Tag  und  die 
Stunde,  zu  welcher  der  Avis  ankommen  musste,  bestimmen  sich  für  die  Briefe 


Art.  32  Ah'^.  •?  und  Art.  Ab'..  8  h;iheu  dureh  die  Verordnung  <<^™ 
81.  Dezember  1900  eine  neue  Fassung  erhalten  und  lauten  jetzt  wie  oben  &i>- 
gegeben. 
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!uich  d«T  Stunde  der  Aufgabe  inr  Poet,  für  die  T<*legm>nme  naeh  der  Stunde  der 

Aufgabe  beim  Telegraphenamt,  fOr  die  telephoniecben  Benachrichtigungen  naxrii 
dir  Stunde  der  Verbindung  mit  dem  Telephonamt.  Bei  Obersendung  durch 
H'^ten  wird  die  Uebergabe  des  Avises  durch  eine  Empfaugabeecheinigong,  die  der 
F^mplänger  m  ertheilen  yerpfiicbtet  ist,  featgettteUt. 

Art  S4-  —   Benachrichtigung  betreffend  die  Lieferung  Ton 

Wagen  und  deren  Be^  und  Entladung  durch  die  Interessenten  Die 
im  vorstehenden  Artikel  enthaltenen  Best  immuneren  hinsichtlich  der  Benachrich- 
ngan-j:  Hbcr  die  Anknnft  von  Gütern  sind  auch  auf  die  Benachrichtigungen  an- 
wendbar, welche  der  llisenbahn  durch  den  Ab-<-nder  und  dem  Absencier  oder 
Empfänger  durch  die  Eisenbahn  in  Betreff  der  Lieferung,  der  Be-  und  Entladung 
vou  Wagen  zu  machen  sind. 

Der  Absender,  welcher  sich  für  seine  Autui^rc  ;iui  I^ieteruug  von  Wagen 
leü  Telfphous  bedienen  will,  soll  ebenfaUa  ein  Register  verwenden,  für  welches 
dit^  gleichen  Einträge  wie  fdr  die  Eisenbahn  vorgeschrieben  sind  und  welches 
viim  Kommissar  der  Bahnanfsicbt  paginirt  und  paraphirt  sein  soll. 

Art.  35.  —  Benachrichtigung  des  Absenders  wegen  Nichtab» 
nähme.  —  Die  Eisenbahn  kann  die  erhöhten  Gebühren  fQr  Lagerung  oder 
Ungeres  Stehenbleiben  von  Wagen  nur  unter  der  Bedingung  erheben,  dass  die 
Empfangsstation  den  Absender  direkt  davon  unterrichtet,  von  welchem  Tage  ab 
deren  Erhebung  stattfindet. 

Mangels  Zusendung  dieser  Benachrichtigung  kann  nur  die  Gebühr  von 
>  Centimes  für  100  kg  und  für  den  Tag,  oder  diejenige  von  10  Franken  für  den 
Wagen  und  lür  den  Tag,  aur  Berechnung  konunen.  Für  die  Zusendung  des  Be- 
nacbrichtigungsscbreibens  an  den  Absender  konunen  16  Centimes  aur  Erhebung 

Art  86.  —  Zuführung  in  die  Behausung.  —  Die  Eisenbahngesell- 

M-h.n'ten  >ind  erniächtig-t.  jedes  Gut  entweder  in  die  Behausung  des  Empfängers 
<Mler  in  eine  öffentliche  Niederlage  verbringen  zu  lassen,  da*«,  auf  irgend  einen 

Winkt  des  Net/e*?  zur  Auj*lief<^'rung  in  der  Station  ahp'fcrti^it.  nicht  innerhalb 
'ireier  Taifc.  von  der  AbseudmiLi  des  Avis))riefes  an  gerechnet,  abirtdiilt  w<iiden 
>L  T>i»»  Kosten  der  Zuführung  sind  nach  den  durch  den  Minister  festgesetzten 
Tarifen  zn  bere«  iuien. 

L)icäe  Bestimmung  ist  sowohl  auf  ausgeladene  rIh  auch  auf  solciie  Güter 
iiiwendbar,  die  behufs  Entladung  durch  den  Empfänger  in  den  Wagen  belassen 
«  orden  sind. 

Art.  3  7.  —  Feiertace.  —  Bei  der  Berechnung"  der  Fri«^ten,  die  für  die 
Hereitstellung  und  Abholung  «ler  Güter,  Thlere  und  anderer  Gegenstände  oder 
fir  die  Be-  and  Entladung  der  Wagen  durch  den  Empfänger  festgesetzt  sind, 
werden  Sonn-  und  Festtagf«  nicht  ml^essAhlt 

Art.  38.  —  Desmi  e  k  1  i  >  u  der  Wagen.  —  Als  Desinicktiuuskosten 
'ferden,  sofern  die  Desinfekiiuu  durch  die  Keglemeute  vorgesclirieben  ist,  folgende 
Gebftbren  erhoben: 

40  Centimes  für  ein  Pferd,  Füllen,  Esel,  Maulesel; 

ao  Ceotimes  für  einen  Ochsen,  Stier,  eine  Kuli,  eine  Färse; 

15  Centimes  für  ein  Kalb  oder  Sehwein« 

5  Centimes  für  einen  Haamel,  ein  Lamm,  ein  Schaf,  eine  Ziege. 
AnhiT  nr  EiMmbahnwwsii.  1901.  47 


Digitized  by  Google 


722 


Btschteprechuug  uud  Geaetzgebung. 


Jedoch  darf  für  Sendnngeii  eines  und  desselben  Absenders  die  Gebtthr 
S  Ffsnken  fOr  einen  einbödigen  nnd  8  Franken  für  einen  doppelbödigen  Wsgten 
nicbl  Übersteigen. 

Die  Gebühr  von  *2  Franken  für  einen  einbödigen  und  von  8  Franken  fär 
einen  doppelbödigen  VVafjfen  wird  aucli  erhoben,  wenn  auf  Antrag  des  Absender» 
ein  besoiitierer  Wagen  für  seine  Thieret  olme  BÜduictii  auf  dieAosabl  denteiben, 

verwendi't  wird. 

Für  die  Di'jsiufektion  von  Waffen.  \n  khe  zur  Beförderung  tkeleiTejretider 
Gi'g'enRt&nde  gedient  haben,  kommt  in  den  Fällen,  in  welchen  die  Desiiutktiou 
durch  die  Regleuiente  vorgeschrieben  ist,  eine  Gebülir  von  2  Franken  für  den 
Wageu  xur  Anwendnnic. 

Unabliliigig  von  der  Aniahl  der  «m  Transporte  betbeiiigten  Venrsltnngen, 
wird  die  Qebfihr  nur  einmal  erboben,  sofern  nieht  Umladung  stattftndet.  Dts 
Umladung  Icann  den  Absendern  nur  auf  den  Qrenistatlonen  nnd  auf  den  An* 
sehlus88tationen  zweier  Linien,  xwlscben  denen  der  Austausch  des  Bollmatcrisi* 
nicht  möglich  ist,  auferleirt  werden. 

Die  vorstehenden  Taxen  werden  auch  dann  erhoben,  wenn  di>  im  ersten 
Absatz  Uezeictineten  Ttuere  in  Kisten,  Kfttigeu  oder  Körben  befördert  werden. 

Art.  39.  —  Die  vorstehenden  Bestimmungen  stehen  der  Anwendung- von 
vortheilhafttTen  Taxen  und  Bedingungen,  welche  dem  Publikum  auf  Grini'i  'if^- 
nehmigter  uud  noch  zu  genehmigender  Tarife  zu  Gebote  stehen,  nicht  eutgegeu. 

Gesetz  vom  25.  Pehruar  1901,  betr.  die  GemeinnützigkeltserklÄrun^ 

der  Verl<*in|?crung  der  Eisenbahn  Ain — Set'ra  imch  Djenieu-Boa- 
Kezg  und  Duveyrier  in  der  Richtung;  auf  I^li. 

(Veröffentlicht  Im  Journal  officiel  de  la  K^publique  franQaise  No-  .V» 
vom  26.  Februar  1901  S.  1589.) 

Verordnung  des  Präsidenten  der  Republik  Tom  1.  Hftrz  1901,  betr. 

Abänderung  des  Erlasses  vom  15.  November  1846  über  die  Beaitf* 

sichtiguug  und  den  Betrieb  der  Eist;nbahnou. 

(Veröffentlicht  im  Journal  ot'ticiel  de  ia  Ut&publique  Franyalse  No.  (ü 
vom  4.  MJirz  l*Hil  S.  1538.) 
Die  Verorduimg,  deren  Abdruck  iu  Uebersetzuiig  wir  ua»  vorbeb&ltMk 
beiweekt,  wie  der  Begleitbericht  des  Ministers  der  öitaitliehen  ArbeitMi  berror 
hebt,  die  Befügnisse  der  Aufsichtsbehörde  gegenllber  den  ElsenbahngeseUidiafUB 
XU  erhöhen  und  sicher  su  stellen,  die  tecliniscben  Einrichtungen  der  Bahn  dn 
Errnngensebaften  der  neueren  Zeit  anzupassen  und  Bestimmungen  Aber  die  ßt- 
hnndlung  ansteckender  Krankheiten  vorzubereiten.  Denhalb  ist  dMU  Uinister  der 
öffentlichen  Arbeiten  das  ihm  bisher  nicht  zustehende  Recht  gegeben  worden.  *li^ 
von  ihm  für  Erweiterung:  von  Bahnhöfen,  für  Vermehrung  des  Personnl«»  nnd  für 
Verl»»'HsHrini^  der  Betri<'b';niittcl  ü'cfnrdi'rten  Ma^jTOJTf'ln  si-lhsf  zur  \n>t"uliru!ii: 
zu  brinj^eu,  wenn  die  Hisfnbahnfiesellsclialten  nicht  in  augcmea.seufr  Zeit  s^infni 
Verlangen  nachkommen:  ferner  kann  Jetzt  der  Minister  iederaeit  eine  ihut  triun- 
derlich  scheinende  Aenderung  der  Fulapläne  auurdueu,  wie  auch  ßestiuunuDK^« 
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ib«  die  Betoachtuiig  ron  BahnhdliBD,  Tiinnetn  und  Wegeüberglngfen  treffen  — 
MiBtnehinen,  Uber  deren  Zusttudiglcelt  bislier  Zweifel  bettaaden.  Die  Vorschriften 
aber  die  Anlage  von  We^kfeusnagen,  Aber  die  ZuHrnmensettung  de§  ZvgpertoDale, 

üb«>r  den  Betrieb  anf  eingleiBlgen  Strecken  u.  a.  sind  verschärft,  Bestiraniungen 
über  die  BefurderUDg  der  mit  austeckenden  Krankheiten  behafteten  Beiteudeii 
and  die  Reinigung  der  von  ihnen  benutzten  WagenabtheUe  sind  nen  aufgenom» 
mea  worden. 


UaU^D.  Gesetzentwurf,  betr.  Aendenin^on  und  Zusätzo  zu  den  Tarif- 
bestiramungen  in  don  durch  Gesetz  vom  27.  April  1885  geneh- 
migten Betrieb&ttberlaaaungsrerträgen. 

(Dem  Abgcordnetenbaniie  am  24.  September  1900  vorgelegt) 

Einm  sehr  wichtigen  Theil  der  vorerwähnten  Vertrl^e  über  die  Ueberlataung 

Betriebs  der  italienischen  EiseDbabnen  an  die  Mittelmoer-,  die  adrlatische  und 
die  sizilische  Gesellschaft  bilden  die  Anlagen  D  und  K  zu  den  diesen  Verträgen 
beiffpfügten  Redingnisshofton  fverixl  An-hiv  188<5  S  171  nml  l*^^  Die  Anlng^e  D 
enthalt  die  allt^eineinen  BcfV)rderunj?sf)pdiDgungen  und  Tanh*.  die  Anlaj»e  K  die 
Spezialtarife,  die  im  Biuueuverkehr  eine^  jeden  Netzes  und  im  direkten  Verkehr 
xwiiichen  den  verschiedenen  Netzen  der  italienischen  l<iiäenbaUuen  Auwendung  /.u 
ändeii  haben.  Die  letztere  Anlage  enthält  danach  u.  a.  auch  die  Bestimumagea 
über  die  den  Staat»-  und  Provlnalalbeamten,  den  Arbeitern,  der  Armee,  den  Be- 
soefeem  von  Kongressen,  Auastellnngen  u.  dergL  an  gewahrenden  Verginstigtmgen. 
Dieie  Bestimmungen  sind  so  umfangreich  und  so  verwickelter  Art,  dass  die  Fahr- 
kartenbeamten  sich  nur  schwer  darin  sureeht  finden  konnten,  was^  wie  in  der 
Im  G^etzentwurfe  beigefügten  nkschrift  aogegeben  wird,  hinfig  Anlass  zn 
den  in  Italien  viel  vorkommenden  Zugver:«pätuugen  gegeben  hat  (vergl.  Archiv 
lÄÄ  S.  830),  Der  Zweck  dt-r  v<  r!!<'L''enden  BestimfnmtL'-en  ist  deshalb  wesentlich 
«ine  Ven'infachunji'  der  ht'sU'heud»'!!,  die  Ijauptsiieiiiich  (i.i >  1  n r ch  ern'icht  werden 
soll,  da?»  die  für  die  versichiedeneu  Hi  amtenkla''StMi  j»'tzt  sein  *  ergchiedenarti^ea 
Vergünstigungen  einheitlicher  gestaltet  werden,  l'^iue  in  Heiraclu  kommende 
finanzielle  Wirkung  für  die  Eisenbahnen  oder  den  Staat  sollen  die  beabsichtigten 
Aesdernngen  uod  Zus&tse  uicht  haben. 


Roland.  Kaiserlicher  Erlass  vom  ö.  17.  November  ]S!)s,t)  botr.  die 
Bezeichnung  der  Eiseuhalm  Sainarkand  Andisehau  und  dei*  traus- 
kaspibcheu  Eisenbahn  als  „mittelasiatisehe  Eisonttahn." 

(Veröffentlicht  im  Vfrordimugsblatt  des  Mioist.  der  Verkehrsanstaiten 

vom  f)./i8.  Januar  1901.) 

Die  Eisenbahn  Samark.tnd— .\ndisrhnn  tnit  den  Zweiglinien  nach  Taschkent 
nnd  Xowo-Marfrelan  soll  mit  der  seither  als  «transkaspisch«'  Fi^OTihahn'*  Viezeich- 
Qtten  i.inif  (von  Usun-Ada  am  Ostufer  des  kaapischen  Meeres  nach  Samarkand; 

M  Derdruud,  aus  dem  die  Vei-olVriitlichuiitr  dieses  Erhiaöt'>  jjo  »pät  erfolgt, 
aus  dem  ru»hischen  Verordnung»blattt'  niciit  erscheu. 

47' 
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nach  Uebergang  der  Verwaltung  vom  Kriegs-  an  das  Verkehr8ininisterium>i 
sasammen  die  Beaeielmuiig:  „mittelasiatische  EiaenlMifaA''  erhalten. 


Verordn  uii^'^  vom  13./25.  Dezember  1900,  betr.  den  Verkehr  vou 
Personenwagen,  die  Privatleuten  gehören,  anf  den  Eisenbahnen. 
(Veri^ifentlicht  im  Verorduungsblatt  deö  Minisk  der  VeritehrsanattUten 

vom  -       i      -  1901.) 

1.  rebruar 

.Icdrr  einer  Privatpersou  gehörige  Personenwagen,  der  auf  den  Eigeni)aliti 'n 
verkehren  bull,  mubi»  dem  Wagenparke  einer  Kisenbahn  eingereicht  werden,  w.  kh«' 
die  Spurweite,  für  die  der  Wagen  gebaut  int}  hat,  und  mma  die  Bezeichnung  und 
eine  Nummer  dieeer  Eieeohabn  trageo.  Vebet  die  Bedingungen  der  Anfhahme  In 
den  Wagenpark  in  techniseher  nnd  wirthschaftltcher  Beaiehnng^  sowie  Uber  die 
lOr  Tnstandhaltnng  des  Wagens  seitens  des  Besitxers  in  leistenden  ZahlvDRco 
wird  seitens  der  betreffenden  Eisenbahn  mit  dem  Besitxer  ein  Vertrag  ibi;»- 
schlössen,  der  der  Genehmigung  der  Ministerien  der  Verkehrsrtnstalten  und  dw 
Finanzen  unterliej^t.  Dem  Wagen  mu^s  stets  ein  Begleiter  beigegeben  werden, 
der  von  der  Eisenbahn,  deren  Parle  der  Wnsren  einirpreiht  ist.  bestiintnl  wird.  D«t 
Be*rle}t<T  ist  von  dem  Besitzer  des  Wagens  zu  unterhalten.  Für  die  EitsenbahD- 
fnbrt  (Ii  s  lieglciterh  ist  nichts  zu  zahlen.  Will  der  Besitzer  den  Wa«ren  zu  einer 
Faiirt  benutzen,  so  hat  er  dies  der  Abgangsstation  mit  Angabe  des  Reiseziels 
mindestens  2  Tage  vor  dem  beabsichtigten  Beginn  der  Reise  ansnaeigeo.  IHe 
Eisenbahn  setst  den  Wagenbesitser  alsdann  dayon  in  Kenntniss,  nüt  welebcD 
Zuge  die  Beförderung  eifolgen  wird«  und  yermittelt  gegebenen  Falles  ancb  die 
Wtfterbefördemng  des  Wagens  auf  anderen  Bahnen.  Die  Qebflhren  für  die 
Beförderung  von  Personen  in  Privatwagenf  sowie  fär  die  Beförderung  der  leeres 
Privatwagra  sind  nach  dea  Bestimmungen  des  Tarifb  vom  7.  Oktober  I90O  xn 
erheben. 


>>  VergL  Archiv  1899  8. 1189. 
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Blicherschau. 
Bespreohangen« 

Der  Weltverkehr  llinl  seine  Mittel.  Mit  einer  Uebersicht  über  Welt 
'  liHüdel  1111(1  AN  *  lt;\  ii  tlischaft.    0,  Auflag-e.    Durchaus  n«nil)earheitet 

von  Ingenieur  L.  Merckei,  G«'li  ()l)(>ri)oj»tralli  Münch.  Ixcorierunj^- 
baumeister  Nestle,    Oberpubtrath  a.  D.  C.  Sclnuücker,  kaiserl. 
!  Marine-Oberbaurath  Tjard  Schwarz,  k'^nis"!.  Wasserbauinspektor 

j  Stecher  und  Prof.  L.  Troske,   künigl.  Eisenbahnbauin^poktor 

a.  D.  lüt  844  Textabbildungen  sowie  14  theils  farbigen  Tafeln, 
X  und  981  Seiten  8^.  Leipzig.  Otto  Spamer  1901.  Preis  geb. 
16  «It. 

Der  reichhaltig^e  Stoff,  den  dieses  in  seiner  Jetzigen  Gestalt  fast  {^anz 
neue  grosse  Werk  eiuiiali,  wird  in  luuui  Ahsehnitten  bt'.trbejtet.  Nach 
mf*r  Einleitnnc".  flie  eine  kurze  geschichtlit'ht'  Eut\^  irkluii^^  des  Verkehi*8- 
wt'sf  ns  g'iebt,  tulgcn  die  Liindstrassen,  die  Eisi-nl »ahnen,  die  Hiilcken  und 
Vi  idukte,  die  Wasserstrassen,  der  Schiffbau,  das  Postwesen,  der  Telegraph 
üid  das  Telephon,  den  Schluss  bildet  eine  Uebersicht  über  die  Welt- 
wirttiscIiafL  Den  grösaten  Umfang  iiat  der  von  Prüf.  Troske  bearbeitete 
Absehoitt  Aber  daa  Eisenbahnwesen. 

Bei  der  kritischen  Würdigung  eines  solchen  von  verschiedenen  Ver- 
bnem  bearbeiteten  Sammelwerkes  mnss  man  sich  vor  allem  vergegen- 
'  «Mgen,  welchen  Zweck  es  verfolgt  and  fOr  welchen  Leserkreis  es  be- 
lAimmt  ist  Verstehe  ich  die  Bearbeiter  riehtig,  so  wollten  sie  den  nicht 
,  bebnftnnisoh  gebildeten  Lesern  einen  Begriff  nnd  eine  möglichst  klare 
'  Anschauung  davon  gehen,  wie  der  heutige  Weltverkehr  sich  geschichtlich 
c'itvvickelt  hat,  was  er  heute   h'ist»'t.   und  welche   Mittel   ihui   zu  Gebote 
«t^'lK^n.     Daher  die  volksitiumlielir   bai sti-iiun;;-,    das    Ucherwiegen  der 
Technik,   daher  die  zahlreiclieu  Tafehi  und  A))ljildunp'n.   dHh<M-  en<llich 
das  sichtbar  hervortretende  Bestreben,  besonders  die  Errungeiischatten 
dAT  sUemenesten  Zeit  in  den  Vordergrund  zu  stellen.   Ein  eigentlich 
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wissenschaftliches  Werk  beabsichtigte  man  ebenso  wenig  zu  schreiben, 
wie  man  den  Ansprach  erhoben  hat,  ursprüngliche,  neue  Untersuchnngen 
SU  machen.  Atus  diesem  Gnmde  sind  wohl  aneh  nnr  selten  die  QaeUen 
der  Darstellnng  angegeben« 

Wenn  man  unter  diesem  Gesichtspunkt  das  Werk  betrachtet,  so 
haben  die  Verfasser  ihre  Aufgabe  im  allgemeinen  gut  gelOst,  sie  haben 
ein  Buch  gesehalTen,  das  zahlreiche  B^ise,  Tielleicbt  am  ersten  unsere 
heranwachsende  Jugend,  gern  lesen,  gern  betracbten  und  aus  dorn  de 
reiche  Belehrung  schöpfen  werden.  Und  dem  Fachmann  kann  es  nur 
erwünscht  sein,  ja,  er  wird  es  dankbar  anerkennen,  wenn  durch  ein  solcbes 
Buch  seine  Thätigkeit,  seine  Bestrebungen,  seine  Leistungen  in  die  rich- 
tige Beleuchtung  gerückt,  allgemein  bekannt  und  sicher  auch  besstr 
gf'wünlijrt  werden,  als  wenn  er  sicli  damit  begnügen  muss,  dass  schliess- 
lich nur  die  Fachgenossen  von  ihm  etwas  Genaueres  wissen. 

Ich  kann  hiernach  das  Erscheinen  des  Werkes  nur  dankend  beprüssen. 
Das  grosse  gebildete  Publikum  und  auch  die  Fachleute  werden  ihre  Freude 
an  dem  Buche  haben,  und  seine  recht  weite  Verbreitung  wird  umso  mehr 
recht  erwünscht  sein,  als  das  Thatsfichllohe,  was  das  Werk  enthalt,  mit 
wenigen  Ausnahmen  richtig  und  aus  den  besten  Quellen  entlehnt  ist 

Der  Kritiker  soll  aber  nicht  nur  loben,  er  soll  auch  mit  Aussiellungen, 
die  er  auf  dem  Herzen  hat,  nicht  hinter  dem  Berge  halten.  Hier  mochte 
ich  nun  hervorheben,  dass  die  Darstellung  keine  durchaus  gleichmSssii« 
ist,  dass  die  einzelnen  Verfasser  mehrfach  fiiicht  Fühlung  mit  einander 
gehalten  haben.  Dem  aufmerksamen  Leser  wf^-den  gewisse  Wiederholungen 
und  Unstimmigkeiten  nielit  entgehen.  So  wird  —  um  bei  diesem  einen 
Beispiel  zu  bleiben  —  die  Kntwicklur!»!  des  Eis^eiihaiinnetzes  der  Erde 
sowohl  im  einleitenden  Kapitel  (Ö.  38  fl.)  als  auch  in  dem  Abschnitt  über 
die  Eisenbahnen  (S.  7H  ft.)  dargestellt,  und  auf  S.  840  wird  noch  emmal 
die  Lfinge  der  Eisenbahnen  der  Erde  betrachtet,  wobei  ^;ie  der  Verfasser 
dieses  Abschnitts  (ttber  Telegraphen)  auf  ^annähernd  700  000  km**  aogiebtr 
wtthrend  an  den  beiden  ersten  Stellen  diese  2iahl  richtig  mit  7S2266  tan 
(zu  Anfimg  des  Jahres  1808)  angegeben  ist  Sodann  scheinen  mir  einsetae 
Abschnitte,  wenigstens  hi  dieser  ausftihrliehen  Darstellung,  nicht  hi  dtf 
Werk  zu  passen.  Vor  allem  das  ganze  Kapitel  Uber  den  Bau  der  Handdi- 
und  der  Kriegsschilfe,  das  über  die  Tauchericunst,  so  lehrreich  an  deb 
diese  Darstellungen  auch  sind.  Und  dabei  kann  ich  die  Bemerkung  ntcbt 
Uli  tri  drücken,  dass  nach  meinem  Geschmack  die  ganze  Technik  doch 
allzu  ausschliesslich  in  den  Vordergrund  tritt.  Dies  gilt  besonders  von 
dem  Knpit«^!  über  Eibenbahnen.  Nur  die  Technik  des  Baues  und  fifs 
Bf'tri'  lies  dieses  wichtigsten  Verkehrsmittels  wird  erörtert,  von  der  Ver 
waltong,  dem  Betrieb,  den  Finanzen  der  Eisenbahnen,  der  EntwickloDg 
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IVi-sonen-  und  Guterverki-lirs  ist  kanm  m  i  ciiicra  Worte  die  Rode. 
In  einem  Werke,  das^  den  Weltverkehr  darzustellen  beabsichtigt,  sollten 
ID.  E.  aach  die  wirthschafüichen  Wirkungen  und  Erfolge  der  Eisenbahnen, 
nicht  bloss  die  der  Post  und  der  Telegraphen,  einigermassen  eingehend 
erörtert  werden.  Die  Zahlen  nnd  Tabellen  Ober  die  Volks*  und  Welt- 
wirtfasehaft  von  heate  in  dem  Schlosskapltel  Termögen  eine  solche  Dar- 
sttUnng  um  so  weniger  za  ersetzen,  als  es  sieh  bei  diesen  doch  Immer 
nur  xm  mittelbare  Einflftsse  handelt  Eine  Erginnmg  des  Werkes  nach 
dieser  Richtnng  hin  in  spAteren  Auflagen  wtirde  ich  also  dringend  empfehlen. 

Auch  in  einigen  anderen  Punkten  bin  ich  mit  dem  Verfasser  des 
Eisenbalmkapitels  nicht  ganz  einverstanden.  Auf  S.  80  wird  m.  K  der 
ünfluss  der  Nflmherg-Fürther  Bahn  auf  die  Entwicklung  des  deutschen 
Eisenbahnwesens  doch  wohl  überschätzt.  Die  folgenden  st;itistischen  Ver- 
»rleiche.  die  starke  Betonung  der  angeblichen  Vor^.ttge  der  Kntwieklung 
ler  Bahnen  in  England  möchte  ich  auch  nicht  überall  unterschreiben. 
.VoiTallend  ist,  dass  unter  den  Stadtbahnen  (S.  347  ff.)  die  Berliner  Stadtbahn 
(TäDzlich  mit  Stillschweigen  übergangen  wird,  wfthrend  die  Londoner,  die 
Xew-Yorker  Hochbahnen,  die  erst  im  Bau  begrüFene  elektrische  Hochbahn 
in  Berlin,  die  Elberfelder  Schwebebahn,  die  erst  am  1.  H&rz  1901  erOHhet 
ist»  sehr  eingehend  znr  Darstellmig  kommen.  Eine  derartige  Missachtung 
Kat  doch  wahriich  unsere  auch  technisch  hoch  bedeutende  Stadt-  und 
Ringbahn  nicht  verdient 

Eine  recht  auffaOende  Unbekanntschaft  mit  dem  ^hervorragendsten 
deatßchen  Vorkämpfer"  für  die  Eisenbahnen,  wie  der  Verfasser  selbst 
Friedrich  List  bezeichnet  tritt  8.  79  zu  Tage.  Dieser  Mann  soll  Professor 
der  Nationair»konomie  in  Leipzig  pfewesen  sein!  Er  sull  nichts  ^ethan 
haben,  als  dass  er  im  Jahre  1832  einen  Pliin  zu  einem  «'inlieitliclien 
Deutschen  Eisenbahnnetze  verölientlichte.  Dieser  Flau  sei  ins  Wasser 
geMen  und  List  unverstanden  und  ohne  Unterstützon^r  geblieben!  Wenn 
mtD  von  einem  Manne  wie  list  spricht,  so  sollte  man  sich  doch  wenigstens 
einigermassen  ttber  sein  Leben  und  Wirken  imterrichten,  über  das  eine 
sehr  TeichhaJtige,|11berall  sugftngUche  Literatur  vorhanden  ist  List's  bahn- 
brechendes Bflchlein  erschien  1883,  sein  Hauptsweck  war  der  Bau  der 
Leipzig-Dresdner  Eisenbahn,  und  dass  diese  Bahn,  das  erste  Glied  des 
deutschen  Eisenbahnnetzes,  gebaut  wurde,  das  war  meiner  Heinnng  nach 
nahezu  ausschliesslich  das  unsterbliche  Verdienst  von  Friedrich  List. 
Dieser  erfol^freichen  praktischen  Tliätigkeit  in  Deutschland  war  eine  solche 
'n  Ainet  ika  \  umnsgegangen.  Auch  späterhin  hat  aber  last  durch  zahl- 
reiche Schritten  titidernd  anl"  die  Entwicklung  des  deutsclicii  EisenV>alin- 
netzes  hingewirkt.  Von  alle  dem  finden  wir  kein  Woit  in  der  vor- 
liegenden DarsteUuDg. 
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Nacli  welchen  Grundsfltzen  hei  der  Auin;ihiu«'  von  Bild n js?tcii  ver- 
fahren mirde,  ist  mir  iiiciit  klar  fjewordon.  Im  Abschnitt  Eisen i>ahnwes»'n 
finden  wir  nur  das  Bild  von  Hob.  Step ijeuaon,  im  Abschnitt  Post\*es*^n 
nicht  weniger  als  sechs  Bildnisse  (Reichsgeneralpostmeister  von  Taxi*. 
Bowland  Hill,  die  QeneralpoBtmeiBter  v,  Kagler  und  Öcbmttckert  und  die 
Staatssekretäre  von  Stephan  und  von  Podbielski). 

Doeh  hiermit  genug  der  Anssteliongen.  Im  wesentlichen  handelt  es 
sich  um  Schönheitsfehler,  die  den  Werth  des  Weikes  als  ganzes  nielit 
beeinträchtigen.  v.  L. 


Lamiliardt,  G^eh.  Regienuigsrath,  Professor  an  der  techniüchen  Hoch 
schule  zu  Hannover.  Am  sausenden  Webstuhl  der  Ztit 
Uebersicht  aber  die  Wirkungen  der  Entwicklung  der  Natundsseo- 
Schäften  und  der  Technik  auf  das  gesammte  Kulturleben.  Bd.  2:) 
der  Bammlung:  Aus  Natur-  und  Geisteswelt.  Leipzig,  1900.  B.  6. 
Ti'ubner.    122  S.  kl.  8^    Preis  geb.  M. 

Der  Verfasser  hat  vier  VortrÄge,  die  er  vor  einigen  Jahren  in  Frank 
fort  a.  M.  und  später  in  Hamburg  gehalten  hat,  in  dieser  Sammlung  zu 
einem  Ganzen  vereinigt  und  durch  einige»  einzelne  Punkte  erl&at«rode 
Anmerkungen  erweitert  In  volksthttmlicher,  ungemein  anregender  Dir 
steDung  lässt  er  die  technischen  Errungensehaften  der  Neuzeit  aa  ans 
voraberaiehen  und  schildert  in  dem  vierten  Vortrag  die  Wirkungen  der 
Vervollkommnung  des  Verkehrs*  Ansschliesslioh  mit  der  Entstehnog  mä 
den  Vorzogen  der  Eisenbahnen  beschäftigt  sich  der  dritte  Vortrag.  Jeder 
Leser  wird  dem  Verfasser  Dank  wissen,  dass  er  seine  reichen  KeimtoisBe 
und  Erfahruiif^en  auf  all«;u  Gebieten  der  Ttxhnik  uinl  auf  dem  Felde  der 
V(ilk<\\  ittliscliaft  in  so  anziehender  Form  den  weitesten  Kreisen 
Volkes  zur  Verfilf2:un«i-  ;^estellt  hat.  Nur  wer  selbst  auf  diesen  Gebi«'t''i: 
gearbeitet  hat,  kann  voll  die  Schwi(;rigkciten  würdigen,  eimni  so  »prOden 
Stoß",  ein  so  reichhaltijres  Material  von  Thatsachen  kuiz  und  doch  i*r 
schöpfend  darzustellen.  Dan  letzte  Kapitel  erinnert  mehrfach  au  da«  immer 
noch  mustergültige  Buch  des  alten  ICnies  über  die  Eisenbahnen  und  flu« 
Wirkungen.  Besonders  angenehm  berOhrt  die  echt  deutsche,  von  Uber 
Aussigen  Fremdwörtern  freie  Schreibart  Das  vortreffliche,  nüt  einigea 
bildlichen  Darstellungen  geschmflckte  Bflcblein  möge  Jedermann  betfens 
empfohlen  sein.  r.  tl.  L. 
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Fr6aadf  Adolf,  In^emeur  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdiiiandä-Nordhnhn  in 
Wi»'!!.  Die  Entseuchunf»'  der  Vicliwn^eu  nacli  den  e^osi  izlichou 
ttiid  j?e8undlHdtstf»chni.sclien  Anforderungen  und  die  wirthschat't- 
liehen  Schiiden  d(*r  Viohsouchen ,  insbesondere  beim  Eisenbahn' 
▼erkehre.   Wiesbaden  1800.  0.  W.  Kreidel's  Verlag. 

Bei  der  weittragenden  Bedeatnng  einer  zweekent8preebenden  Vieh- 
vagendesinfektion  tind  dem  Hangel  einer  zoBammenfluBenden  Arbeit 
hierüber  bat  der  Verfasser  sich  die  Aufgabe  gestellt,  den  Gegenstand  vom 
Standpnnkte  des  praktischen  Eisenbahndienstes  naher  zu  beleuchten.  Er 
▼erfolgt  damit  zugleich  den  Zweck,  im  Anschlnss  an  die  von  der  Kaiser 
Pprdinands-Nordbahn  ausgeführten  Desinfektionsversuche  mit  (Chlorkalk* 
lAsung^en  zu  weiteren  Erhebnnfj:eTi  ül)er  diese  Frage  anzureeren.  An  der 
Hand  einzelner  Heis))iele  und  einer  Reihe  statistischer  Nac'li\veisun;4«  u 
über  den  Viehbestand  der  wichiigereu  Binder,  ülier  Men^e  und  W«  ith 
ihrer  Ein-  und  Ausfuhr  an  Sclilaclit-  und  Nutzvieh  und  über  die  Bedeuruiig 
des  Viehverkelirs  für  die  Elsenbahnen  sucht  Freund  die  wirthschaftlielien 
Schäden  zu  Tenmschauüchen,  die  durch  Anshn  itiin?  von  Viehseuchen 
iienrorgemfen  zu  werden  pflegen  und  für  die  EUaenbahnen  in  starkem 
itOokgang  der  entsprechenden  Fraobtelnnahmen  deutlich  Ausdruck  flndf^n 
fiodsnn  werden  die  in  den  einzelnen  Staaten  zur  Anwendung  kommenden 
Desmfektionsmethoden  und  Mittel  einer  Besprechung  unterzogen  und  die 
in  gesmidheitllcher  und  Terkebrsteehnischer  Hinsicht  daran  zu  stellenden 
Anforderungen  erörtert. 

Wenn  Freund  unter  Berufung  auf  jjrutachtliche  Aeusscrunj^n  u  8ach- 
verstÄndiger  dabei  hervorhebt,  dass  das  in  Deuti^cliland  und  in  Ungarn 
für  den  Fall  der  Verseuchnng  eines  Wasens  oder  (le>  Si'uehenvrrdachts 
vorg'e sc hri ebene  Verfalucn  mit  .*)  ])rozenti^er  Karl)nisäurelr»suug  den  an 
diie  genügend  wirksame  Desinfektion  zu  stellenden  Anfordeninpfen  nicht 
entspreche,  so  trifft  dies  insofern  zu,  als  die  keimtOdtende  Wirkung  diesem 
Mitlei»  dem  Milzbrand  gegenüber  eine  unsichere  ist  Aber  abgeselien 
davoii,  dass  bei  der  Viehwagendesinfektion  nach  dem  Versuchsergebniss 
Mitebrandsporen  auch  durch  Chlorkalk  nur  unter  gewissen  Yoraussetzunge^n 
vernichtet  werden,  bildet  im  VerfaAltniss  zu  den  Übrigen  Thierseuchen 
der  Hüzbrand  so  selten  die  Ursache  einer  Infektion  oder  eines  Infektions- 
▼eidachts,  dass  mit  Rflcksicht  auf  die  sonstige  praktische  BewAhrong  der 
KsrbolsjInrelOsung  ihre  Ersetzung  durch  ehi  wirksameres  Büttel  nur  dann 
tngezeigt  erscheinen  könnte,  wenn  damit  keine  anderen  erhebb'chen 
Nachthoile  und  Erschwerungen  verbunden  sind.  Dass  auch  in  dieser 
liiufticlu  die  Clilurkalkldsung.  wie  Freund  auf  Omnd  der  Erfahrungen 
bei  vorbezeichneten  Versuchen  anninnnt.  der  Karbolsaure  wesentlich  übor- 
^egtiu  sei,  darf  umsomchr  bezweifelt  wcrdeu,  ais  die  in  Deutschland  bis 
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zum  Jahre  1886  neben  anderen  Desinrcktionsraitteln  zugelassene  Ver- 
wendung von  Chluikalk  wegen  ihrer  schÄdlitlien  Einwirkung  üuI  spiter 
in  die  desinfizirten  Wagen  verladene  Viehstüeke  und  andere  empfindliche 
Guter  wiederholt  zu  l"fnznt  rrtglichkeiten  geführt  hat,  wodurch  mehrere 
LandeBregierungen  sich  damals  veranlasst  sahen,  die  fernere  Verwendung 
von  Chlorkalk  grandBAulich  aassnscbliesBen. 

Materialien  zur  Erforschung  des  Grundbesitzes  und  der  Laad* 
nutzung  im  Transbaikalgebieto.  Bearbeitet  you  einer,  unter 
dem  Vonitze  des  StaatoBekretan  Kulomsin  AUeifaOehBt  niede^ 
gesetsten  Kommission.  16  Bande.  Gedruckt  in  der  Staatsdrackerei 
St  Petersburg  189a 

Als  man  in  RussJaad  vor  etwa  12  Jahren  den  Beschhiss  gefas^st  hatte. 
Sibirien  vom  Ural  bis  zum  Ozean  mit  einer  Eisenbahn  zu  (l(ircli.|aeren 
um  das  I^nd,  das  sehon  hinge  unter  dem  Szepter  des  nis>i^(  lien  Zaren 
stand,  dem  Verkehre  zu  erschliessen  und  einer  gedeihlichen  Entwicklon^: 
die  Wege  zu  ebnen,  da  that  man  im  grossen  und  ganzen  einen  Schritt  ins 
Dunkle.  Denn  sehr  viel  mehr  wnsste  man  wohl  auch  kaum  an  den  oiiSfr- 
gebendsten  Stellen,  als  dass  Sibirien  viele  Ihichtbare  Gebiete  nmflisst,  ist 
denen  neben  dem  Ackerbau  die  Viehaueht  gepflegt  wird,  dass  neben  un- 
endlich ausgedehnten,  reichen  Waldungen  die  Ertragnisse  der  Jagd  d«Q 
Einwohnern  eine  Einnahmequelle  bieten,  und  dass  neben  den  Beigweiten, 
die  Gold  und  andere  Edelmetalle  dem  Staate  liefern,  wohl  noch  msncfae 
anderen  ErwerbsqueUen  vorhanden  sein  werden,  die  den  sparlieh  über  das 
weite  Land  zerstreut  lebenden  Bewohnern  schon  damals  die  Mögliehkdt 
zu  nutzbringendem  Erwerbe  gaben.  Aber  irgend  etwas  Bestimmtes. 
Greifbares,  ans  dem  jsicli  z.  B.  auf  die  Mengen  der  Güter,  die  vermuthlieh 
zur  Hefrmlcrung  gelangen  werden,  ein  Schluss  ziehen  Hesse,  etwas  der- 
artiges gab  es,  soviel  bekannt  ge wurden,  nicht.  Man  begnügte  sich  v-  r 
erst  mit  der  Venuuthung,  dass,  wenn  das  Land  nur  erst  eine  Eisenbahn, 
also  ein  modernes  Verkehrsmittel  zur  Verfügung  haben  werde,  aus  den 
natOriichen  Schatsen  des  Landes  der  grossen  Verkehrsader  reichlich  Gftur 
zur  Beförderung  zufliessen  wUrden,  und  sich  der  BevOUcerong  In  erbOlilen 
Masse  lohnender  Erwerb  in  der  verschiedensten  Gestalt  bieten  werde. 

Nach  Lage  der  Verhaltnisse  und  da  namentlich  an  allertiOchsterSieOe 
der  bestimmte  Wunsch  ausgesprochen  worden  war,  dem  Lande  sduidl 
zn  helfen,  war  der  gewählte  Weg  der  einzig  mögliche:  die  Richtong  der 
Hahn  im  allgememen  zu  bestimmen,  im  einzelnen  aber  alles  vorznbehrfWt 
um  mit  dem  allmMhliehen  Fortschreiten  des  Baue«  die  Kenainiss  überLurf 
und  Leute  zu  crgäuzfm. 
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Eine  solche  Arbeit,  die  die  letztere  Bestimmiinjj  für  Transbaikalien 
hat,  liegt  nns  in  den  ^Materialiiri^'  vor.  Die  nii>.sisr)i<>  Sta^its- 
regiening  hat  stets  auf  die  Uersteilang  derartiger  umfangreicher  Werke 
ein  ausserge  wohnliches  Mass  von  Fleiss  und  Kosten  verw'endct  und  hierbei 
ein  Ausbreiten  Uber  grosse  VerhAltnisse  und  ein  Vertiefen  in  den  Stoif 
eintreten  lassen,  das  aUen  diesen  Arbeiten,  als  Qnelle  für  die  Kenntniss 
der  nntermiebten  Materien,  einen  bleibenden  Werth  verleiht 

Die  Aufgabe,  die  dieser  Kommission  gesetst  war,  war  im  wesent- 
liehen  eine  praktische;  es  sollten  die  nneriilsslichen  Unterlagen  zn  einem 
Getetsentworfb,  betreffend  die  fiegelung  der  AgrairerlifiltniBse  im  Trans* 
bsikalgebiete,  geschaffen  werden. 

Um  diese  Aufgabe  zu  lösen,  sollten  nach  den  !\usführungen  des  Vor- 
sitzenden nicht  nur  die  lieHitzverhäJtnisse,  ihre  räumliche  Ausdehnung,  die 
Anzahl  der  Besitzer  und  die  Vertheilung  der  Bevölkerung  auf  die  verschie- 
denen Landestheile,  sondern  auch  die  geographische  l^g<'  der  l)("»i1'«'r, 
Gemeinden^  die  wirthschaftlichen  Verhältnisse  u.  s.  w.  festgestellt  werden. 

Da  nun  aber  die  vielfach  eigenartigen  ländlichen  und  Eigenthums- 
verhältnisse ihre  geschichtliche  Entwickelung  haben,  so  wird  der  Erlass 
eines  Gesetzes^  betreffend  die  Regelung  der  Agranrerbfiltnisse,  nur  mit 
Nutzen  für  das  Land  Terbnnden  sein  kOnnen,  wenn  die  Geschichte  der 
Entstehnng  aller  dieser  gesellschaffclichen  Gebilde  möglichst  bekannt  ist» 
woza  zunächst  die  Archive  In  Petersburg,  Moskau  u.  s.  w.  durchforscht 
werden,  sodann  aber  Erhebungen  an  Ort  und  Stelle  das  erforder- 
tiebe  ergänzende  Material  liefern  sollten.  Hierbei  war  alles  zusammen 
m  tragen,  was  irgend  wie  darauf  hindeutet,  dass  im  Transbaikalgebiete 
sich  schon  Anfänge  zn  einer  Agrarurduung,  wenn  auch  nur  in  ihren 
allerersten  Anzeichen^  nachweisen  lassen. 

Eine  Hauptaufgabe  der  örtlichen  Ermittlunfren  »ollte  sich  auf  die 
Pestsiellung  der  Vertheilung  der  Bevölkerung  nach  Gemeinden,  die  ge- 
meinschaftliche Benutzung  ge^nsser  Gebietstheile  und  deren  Umfang, 
ebenso  atif  die  Organisation  der  Glemeinden  und  die  Grundsätze  des  Ge* 
wohnheitsrechtes  bezflglich  der  Landnutzung  erstrecken. 

Es  soUten  auch  mögliehst  eingehend  alle  mehr  oder  minder  charak- 
terirtischen  StreltfUle  der  einzelnen  Gemeinden  oder  besonderer  Gruppen 
der  Berölkenmg  sowohl  untereinander,  als  auch  mit  ausserhalb  stehenden 
Besitzern  (z.  B.  dem  Staate)  studirt  werden,  tmd  endlieh  sollte  die  Korn- 
iBiBrton  eingehende  üntertuehungen  anstellen  über  die  wichtigsten  Eigen* 
tttbnHchkeiten  der  wirthschaftlichen  Existenz  der  Bevölkerung  und 
Bamentlich,  ob  diese  unmittelbar  von  dem  Umlauge  und  der  Form  der 
Undnutzung  abhängt. 

Das  war  in  möglichst  zusammengedrängter  Form  der  Inhalt  des 
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Programms,  nach  dem  die  Kommission  arbeiten  sollte.  Man  mu*s 
gestehen,  eng  war  der  Rahmen  nicht,  den  dir»  Arbeiten  durch 
ein  anschanlicheö  Bild  über  das  weit  entJesrnne,  noch  fast  ganz  un»>e- 
kannte  Land  ansfüHen  sollten.  Wenngleici»  in  Transbaikalicn  sich 
die  grossen  Goldbergi^erke  und  die  Kolonien  ttlr  die  schweraieB 
politischen  and  gemeinen  Verbrecher  befinden,  und  infolge  dessen  »>in 
gewisBcr,  wenngleidi  verhältnissmäsBig  eng  begrenzter  Theil  des  Lcuide« 
der  Ortlichen  Verwaltttng  bekannt  war,  &o  traf  dieses  doch  genule  in 
Bezog  anf  die  Fragen,  die  hier  im  Interesse  einer  Regelung  der  Agnr- 
Yerhllltnisse  und  einer  weiteren  Besiedeinng  des  spirlieh  beTOlkeiten 
Gebietes  erforscht  werden  sollten,  ganz  und  gamieht  zn.  Es  war  daher 
die  za  lösende  Anfgl^be  nicht  leicht,  namentlich  aber  nicht  leicht  mit 
Btlcksicht  auf  die  sparsam  zugemessene  Zeit  von  etwa  iVi  Jahren. 

Die  Art,  wie  die  Kommission  non  ihre  Aufgabe  erfasst,  und  die  Form, 
in  der  sie  sie  gelöst  hat,  zeigt  der  16  Bfinde  umfassende  Bericht  Die 
einzelnen  Bände  behandeln  die  nachfolgenden  Materien: 

Bd.  1.   Verzeichniss  der  angesiedelten  Ortschaften  und  liSndgflter. 

„   2.    Statistische  Angaben  (Tabellen  über  die  bewohnten  Punkte' 
„  3.    Statistische  Angaben  (Tabellen,  enthaltend  die  Ergebnisse  aii^ 
Bd.  1). 

„  4.   Geographische  Nachrichten, 
n  5.  Historische  Nachrichten. 

„  6.  Beyöikenmg,  Bedeutnng  des  Volksstammes  bei  den  Fremd- 

vOlkem  und  den  Lamaiten. 
^  7.   Arbeiten  behufs  Verpachtung  des  Landes  vom  E<nde  d6t 

18.  Jahrhunderts  bis  zum  Jahre  1897. 
„   8.  Gmndbesitz. 
„   9.  Arrenden. 
„  10.    Arten  der  Landnutznng. 

«11.  Landeintheilung  im  Zusammenhange  mit  den  charakteh^ti- 
sehen  Merkmalen  der  natürlichen  Bedingungen  des  Acker 
baues. 

„  12.  Charakteristisches  über  die  Wiesen*,  Weide-  und  WiM- 

nutznng. 
^  13.  Viehzucht 

„  14.  Absatz  der  landwirtbsebaftlichen  Produkte,  TtgelOhner  in  der 
ländlichen  Whrthschaft,  im  Gewerbe,  und  der  Erwerb,  der 
nicht  mit  der  Landwirthscfaalt  im  Zusammenhang  steht. 

„  15.    Abgaben  und  Steuern. 
„  16.  Budgets. 
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Endlich  ist  noch  ein  alphabetisches  Verzeichnis»  der  Kreise,  Amts- 
bezirke, Kosakendörfer  und  bewohnten  Punkte  beigegeben. 

Sehr  erleichtert  wird  dem  Leser  des  nmfangreichen  Berichtes  die 
Gewinmm«^  eines  Gesammtaberbliekes  tiber  das  weftschichtige  Material 
doreh  die  fost  jedem  Bande  beigegebenet  bildliche  DarBtellmig  des  Zahlen' 
materials.  Es  ist  dadurch  ermOglieht,  dass  den^jenigen,  der  sieh  der 
mfiberoUen  Arbeit  imtersogen  hat»  die  vielen  Tabellen  ssu  lesen  und  sieh 
ras  ihnen  das  heranszosncben,  was  Ihn  im  besonderen  interessirt,  nooh 
ein  allgemeiner  Ueberblick  über  da«  ganze  Gebiet  g-ehoten  wird.  Zu 
diesen  bildlichen  üarstellun^jren  des  gesammelten  Zalil*  nni.ilerijils  tritt 
'Unn  noch  eine  grosse  \u7j\\\\  i  lmroirraphischer  AnlnHliincn  von  charakto- 
ristischf-n  Erscheinungen  iWr  an„^*  iwn  Völkersichaiu  n.  der  typischen 
Iferde  und  Viehrassen,  von  Bauliclikciteu  u.  s.  w.;  dadurch  wird  das  Lesen 
*it'r  „HaterialieTi^  nicht  nur  sehr  lehrreich  für  den,  der  sich  ttlr  die  Ent- 
wickltmg  und  die  augenblicklich  bestehenden  landwirthschaftlichen  Ver* 
baitnisse  in  Transbaikalien  interessirt,  sondern  anch  der  diesen  Fragen 
ferner  Stehende  findet  soviel  allgemein  Interessantes  hier,  dass  die 

:  Arbeit,  die  die  Durchsicht  eines  solchen  Werks  macht,  reichlich  be- 

I  lohnt  wird. 

Wenn  es  nun  auch  nicht  möglich  ist,  die  „Matt  rialien"  ihrem  ganzen 
ümfanffe  nach  eingehend  zu  besprechen,  so  mögen  aher  dneh  wenigstens 
♦riiii^e  kurze  Mittheilun'ren  hier  folgen  über  das  grosse  Gebiet,  das  sich 
jenseit  des  Baikalsees  ausdehnt  und  522  338  Qu.-Werst  (-  594  420  (jkm) 
nmfasst  und  von  rund  561  542  Menschen  oder  von  1,06  Menschen  auf 
I  qkm  bewohnt  wird  (Preussen  ist  34H  GOT  «jkm  gross,  hat  31  855  123 
£inwohner,  also  91,4  anf  1  qkm).  Nor  27  %  der  gesammten  BodenflAche^ 
d.L  40  Hillionen  Desjfltinen  oder  43680000  ha,  sind  bisher  besiedelt 
tmd  werden  in  irgend  einer  Form  benntxt,  wfthrend  der  überwiegend 
grosse  Best  znm  Theil  Oediand,  znm  Theil  Gebirge,  Wald  and  Snmpf  ist. 
Ton  den  27  %  des  Gebietes  entfallen,  soweit  das  Besitzthnm  der  Banem, 
der  Kosaken  nnd  der  Fremdvolker  in  Betracht  kommt,  nach  der  Art  der 
Kiiizimg  des  Landes  auf: 


Weide 

Wiese 

Acker 

Wald 

den  Besitz  der  Banem    .  . 

26,0% 

11.9% 

15.4  O/o 

46,7% 

,       „       ^   Kosaken  . 

44,9  „ 

n,5  ^ 

14,0  „ 

28,7  , 

„        ^       „  Fremdvülker 

34,6  „ 

12,'i  „ 

45,2  „ 

im  Durchschnitt 

10.1  % 

13,0% 

41,7  ^Vo 

Die  gesammte  Bevölkerung 

^szahl  Verth 

eilt  sich 

auf  93  421 

Haushai- 

tungen,  von  denen 
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3666  Ohne  jegliche  Arbeitskraft» 

3  875  mit  einer  halben  Arbeitskraft, 

56  099  mit  einer  Arbeitskraft, 
21  211  mit  zwei  Arbeitskräften, 
8  570  mit  drei  und  mehr  Arbeitskräften 

oaterbalten  werden. 

■ 

Die  geaunmte  Bevölkening  ist  in  107 106  Hftnsem  und  34  261  Jurten 
(Zelten)  nnter|f;ebraobt. 

Von  den  vorbeseicbneten  Hftnsem  sind  101 116  in  Dörfern  und  nur 

6  992  zerstreut  im  Lande  belegen,  sod^s  die  grosse  Mehrzahl  der  Ein 
wohnor  in  D()rferu  zusammenwohnt 

Die  Haupterwerbsquellen  dieser  Bevölkening:,  soweit  sie  nicht  in  >h'v. 
Bergwerken  und  Goldwäschereien  Beschäftigung  findet,  sind  der  Acker 
bau  und  die  Viehzucht.   524  690  Desjätinon  (=572  961  ha)  Ackerland 
gehörten  im  Jalire  1897  zn  diesen  Haoshaltnngen,  wo  von  201 469  Da- 
jfttinen  (=  220  004  ha)  Brachfeld  waren,  während  Ton  dem  Beste 

mit  Hafer   45  992  Desj.  (  50223  ha) 

„  Sommerroggen  .  .  174  993  „  (191092  „) 
y,   Sommerweizen    .   .    55  543    „    (  60  653  „ ) 

„   Gerste   12074    „  (13186 

Buchweizen  ....     29  858  (  32  605  „ ) 

bestellt  waren. 

Ans  diesen  Angaben  Ulsst  sich  leicht  erkennen,  dass  der  Getreidebaa 
sich  offenbar  nnr  darauf  beschränkt^  den  Bedarf  des  Gebietes  mOgliciat 
zu  decken,  denn  von  einem  üeberschusse  an  Ernten  wird  wohl  bei  den 
derzeitigen  Umfange  des  Ackerbaues  kaum  die  Rede  sein.  AUerdingi 
bezeichnen  die  Ziffern  die  Verhältnisse  im  Jahre  1897,  also  su  eiarr 
Zeit,  wo  die  Eisenbahn  noch  nicht  den  Absatz  etwaiger  EmteflbencbOaw 
ermöglichte.  Vielleicht  wird  sich  das  in  Zukunft  anders  gestalten,  xaA 
damit  dem  Eindringen  des  amerikanischen  Getreideö  über  die  östlich« 
Grenze  ein  Riegel  vorgeschoben  werden. 

Infolge  der  verhältnissmJissig  gerinpren  Bedeutung  des  Ackerbaus, 
der  sich  ausserdem  fast  ausschliesslich  im  westlichen  Thoile  von  Tranv 
baikalien  koirzentrirt,  muss  der  Westen  mit  seinem  Ueberscliuss  d-ii 
Osten  des  Transbaikalgebietes  mit  Kömerfrttehten  versorgen.  Im 
liehen  Theile  des  (Gebietes  blttht  dagegen  die  Vieh-  nnd  Fferdesiiebv 
and  hier  sind  sogar  Wirthschaften  in  nicht  unbedeutender  Ansabl  tf- 
zutreffen,  die  ttberhanpt  kein  Getreide  bauen. 

Der  Getreidehandel  zur  Vers<^rgung  der  östlichen  Gebietstfaeile  as-v. 
apielt  sieh  derart  ab,  dass  der  örtliche  Bedarf  durch  die  wohlhabeadertf 
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Wirthe  in  der  Weise  gedeckt  wird,  dasA  sie  die  Emtoüberscliiisae  auf- 
speichern, um  güiiiitigere  PreisverbÄltnisse  abzuwarten  und  sodann  in 
kleinen  Mong-en  den  Dorfbewohnern.  Vorüborreisenden  0(lf*r  den  nomadi- 
jirenden  Burjäten  und  Tungrasen  das  Getreide  zu  verkaufen.  Die  Versor- 
gung der  Bergwerksbetriebc  findet  dagegen  aassebliesslich  durch  Auf* 
klnfer  und  durch  BevoUniAehtigte  der  Bergwerksverwaltiiiigen  bei  den 
ProdiuentoQ  selbst  statt 

Die  Brennereien  und  die  MIIhlenbeBitaer  yersorgen  sieh  unmittelbar 
durch  Ankäufe  bei  den  Produsenten,  ebenso  findet  der  sonstige  Terluuf 
von  Getreide  statt»  so  weit  er  zur  Versorgung  der  an  dem  grossen  Hos- 
kaner  IVakt  (so  heisst  der  staaUleh  unterhaltene  Weg  von  Hoskau  durch 
-anz  Sibirien)  belegenen  Dörfer  nothwendig  wird.  Zum  Theil  ist  hier  der 
allerprimitivste  Taiischliandel  anzutreffen. 

Ni  oeii  den  unttT  d<'m  Pflup'  befindlichen  Flächen  8t<'heii  den  Be- 
wohnern von  Trauöbaikalien  noch  grosse  Weideplätze  zur  iicuutzuntJ^ 
tre'i,  auf  denen  sie  die  recht  stattlichen  Vieh-  und  Pferdeheerden  pflegen. 

Nach  den  Angaben  der  „Materialien  u.  s.  w/  seheint  in  den  Vieh- 
bestinden  der  eigentUehe  Reichthum  der  Bevölkerung  su  liegen.  Wir 
finden  in  dem  Gebiete  gezAhlt: 


Pferde   628  288  (davon  Arbeitspferde  =  318  021) 

Rinder   1 905 113 

Schafe   1  201  342 

Zicken   178  Ü90 


Schweine    ....  138756. 

Es  kommen  somit  auf  eme  Haushaltung  im  Durchschnitt  aller  Haus- 
haltungen 

3^  Arbeitspferde 
7»6  Rinder  und 
12,9  Schafe. 

Dazu  wird  noch  besonders  bericiitot,  dass  ^anz  ohne 

Pferde  ....     G;Jü7  Haushaltungen  oder  (y,^^'o 
Rinder  ....     8  65)3  „  „      9,3  ^ 

Schafe    ....    38  282  „  ,     41,0  „ 

Vieh  aber  nur   .     8  982  „  „      4,8  „ 

rorgefkmden  worden  sind. 

Das  sind  m  Bezug  auf  den  Viehstand  gewiss  ^te  Verhftltnisse,  so- 
dass man  wohl  sagen  kann,  wenigstens  anf  Grund  der  veröffentlichten 

Zahlen,  dass  der  Reichthum  der  Bevölkenin^'  der  Viehbestand  ist;  dem- 
<?nt8prechend  werden  auch  45,3  *Vo  .illfr  Uiiulorcien  von  Weiden  und 
Wieseu  eingenommen,  während  nur  13,u"/o  beackert  sind. 
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Besonders  reieh  sind  die  „Materialien  iL  s.  w.*'  mit  Photo^aphien 

von  Rindern  und  Pferden  ausgestattet,  sodass  dem  Le&er  gleich  die  Möf^ 
lichkeit  ^ebuu  ii  wird,  sich  über  die  Kasse  der  Thiere  eine  Vorstellanp 
a-u  machen.  Ebenso  geben  sehr  übersichtlich  angrelegte  ^aphiseh«-  Dar 
steHun^'en  die  Mög'h*chk<»it.  sich  leicht  und  oluio  {irrosse  Mühe  in  dem  weiten 
Gebiete  zurechtfinden  und  die  Vertheilung  der  Viehbestände  verfolp:en  zu 
können.  Zur  Zeit  ist  der  südöstliche  Theil  Transbaikaliens  der  wcit.n^ 
am  stärksten  mit  Vieh  und  Fferden  ausgestattete,  sodass  hier  theilweü« 
70—160  Stack  Vieh  aller  Gattnngeii  auf  eine  Hanshalttmg  entfallen. 

Dieser  ausgedehnten  Vieh-  und  Pferdefaaltung  gegenttber  spielt  der 
Ackerbau  z.  Z.  nur  eine  nebensachliche  Rolle. 

Neben  diesen  Erwerbsquellen  haben  die  Arbeiten  in  den  Bergwrrkt  r 
für  die  eingeborene  Bevölkerung  eine  recht  grosse  Bedeutung  insofern, 
als  sie  hier  und  neuerdings  auch  bei  dem  Eisenbahnban  nicht  nnor- 
hehliehe  Summen  als  Nebenverdienst  erwirbt  Die  „MaterialieD 
u.  s.  w.**  geben  diesen  Nebenverdienst  mit  durchschnittlich  93,9  Bbl  in 
einem  Jahre  und  für  eine  Haushaltung  an.  Das  ist  ein  ganz  aoseer 
ordentlich  hoher  Betrag,  der  seine  Erklärung  nur  in  dem  Vorhandensein 
der  grossen  Berg^verksbetriebe  findet,  die  für  die  schwere  Arbeit  aneh 
reichlich  zahlen.  Neben  diesen  Arbeiten  kommt  dann  noch  der  Verdienet 
mit  den  Gespannen  hinzu.  Die  Zahlungen  für  Gespanne  sind  in  den  ver- 
schiedenen Kreisen  sehr  verschieden,  am  höchsten  ist  der  Verdienst  aoch 
hierfür  wiederum  in  donjeTii<i:en  Kr«3i8en,  in  denen  die  Goldwäöcltereicn 
und  Bergwerke  lic^.  M.  Nach  <  incm  Durchschnitt  der  letzten  fllnf  Jährt- 
(d.  h.  bis  1897)  sind  gezahlt  worden: 

fdr  einen  einfachen  Tagearbeiter  .  .  .  36—  70  Kop.  (Or  den  Tsf, 
„  „  Tägearbeiter  mit  1  Pferd  .  .  83—188  ^  n  n  ^ ' 
«      «  ^         ^    2  Stieren  .   .    117—172    ^      „  , 

Das  sind   natürlich  selir  allgemein   ^«  haitene  Angaben.    Aus  An 
„Materialien  u.  s.  w."  ergiebt  sich  übri<^rns,  dass  der  Lohn  fOr  di»* 
leistete  Arbeit  in  der  allerverschiedensten  Form  ausgeglichen  wird.  Wit 
die  Durchschnittswerthe  geftinden  worden  sind,  hat  jedoch  nicht  feät^- 
stellt  werden  können,  immerhin  werden  die  vorbezeichneten  Beträge  eis 
Bild  von  dem  Werthe  geben,  den  Arbeitskräfte  in  Jenen  Gegenden  babei. 
Es  muss  aber  dabei  nicht  aus  dem  Auge  gelassen  werden,  dass  es  fich 
in  dem  vorliegenden  Falle  um  ein  (Gebiet  handelt,  in  dem  die  reichen 
Bergwerksbetrielie  lu  Hanse  sind,  sodass  die  Zahlenangaben,  die  Iiier 
geftmden  worden  sind,  ftlr  weiter  gelegene  sibirisehe  Gebiete  kaum 
massgebend  angesehen  werden  können.    Die  Preise,  die  hier  geuWi 
w«  rdeii,  sind  aller  Voraussicht  nach  höhere. 
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Auf  den  eigentlichen  Kcmpimkt  der  der  Kommission  geateUten  Auf' 
^be  ba,t  in  der  vorstehenden  kurzen  Uebertioht  nicht  eingegangen  werden 
können,  weil  die  Besitz-,  Pacht-  nnd  NntsangsTerhältniase  der  Lftnde- 
reien  eine  so  vielgestaltete  Form  haben,  da88  bei  dem  Verraeb,  eich  in 
den  Stoff  zu  rerttefen,  der  Boden  unter  den  FIlBBen  verloren  gebt  nnd 
nun  sieh  VeriiiUtnissen  gegenflbersieht,  die  so  eigenartig  sind,  daas  west* 
enropflische  Leser  kanm  sie  zn  verfolgen  vermögen.  Es  hat  daher  daranf 
venicbtet  werden  mttssen,  Uber  diese  Verhältnisse  zn  berichten,  nnd  zwar 
Anch  schon  ans  dem  Gnmde,  weil  das  auf  einigen  Druckseiten  nicht  zn 
ermöglichen  war. 

Schliesslicli  sei  auch  noch  hervorgehoben,  dass  die  Ausstattung  des 
Werkes  in  Jeder  Beziehung  sanhor.  die  bildlichen  Darstellungen  genau 
und  die  photograpiiischen  Autnaliineii  durchaus  anschaulich  sind  und  an- 
scheinend charakteristische  Fignren  nnd  Baulichkeiten  vorfuhren,  sodass 
der  Leser  sich  wohl  eine  Vorstellung  von  den  Verh&ltnissen  in  Trans- 
baüulien  bilden  kann. 

Dr,  Mertens, 


Philippi,  A.,  Baurath  und  Griebel,  Cv  Baurath,  Elektrische  Schnell- 
bahnen znr  Verbindnng  grosser  Städte.  Berlin.  Polytech- 
nische Buchhandlung  A.  Seydel.   1901.   34  Seiten  8*.  Preis  80  4. 

Diese  Fliif^sclirilt  ist  im  .Jaliic  1898  geschrieben.  Sie  wurde  am 
1  Februar  1899  dem  Minister  der  «»lli  iitlichen  Arbeiten  zugleich  mit  einer 
Art  Gesuch  um  Genehmigung  von  Vornriieiten  für  eine  elektrische  Sclmell- 
l»alui  zwischen  Berlin  und  Hamburg  vorgelegt.  Der  Erfolg  dieser  An- 
regung ist  die  Bildung  der  bekannten  Studiengesellschaft  für  elektrische 
Schnellbahnen,  die  sich  auf  das  eifrigste  mit  der  Prtlfung  der  Frage  be- 
schäftigt, ob  die  Bewegung  elektrischer  Züge  mit  einer  Geschwindigkeit 
ron  200  bis  260  km  in  der  Stande  anch  praktisch  möglich  ist,  wie 
theaer  sie  sich  gestaltet,  und  ob  die  Anlage  einer  ledi^ich  dem  Personen* 
Teikehr  dienenden  elektrischen  Schnellbahn  ein  wirthschaftllch  lohnendes 
Intemehmen  sein  würde.  Die  PrOflmg  dieser  Fragen  ist  im  besten  Gang, 
aber  noch  hinge  nicht  abgeschlossen.  Von  ihrem  Ausfall  wird  es  zunächst 
imd  allein  abhftngen,  ob  emstlioh  daran  gedacht  werden  kann,  elektrische 
Schnellbahnen  zur  Verbindung  grosser  Städte  zu  bauen,  die  bis  jetzt 
nirgerid.s  vorhanden  und  nirgends  emstlich  in  Angritt'  genommen  sind. 

Bei  dieser  Sacliiage  fragt  man  sich  vergehlicli.  was  es  für  einen 
Zweck  hat,  diese  Flugschrift  jetzt  für  wcircrr  Kreise  zu  veröffentlichen? 
has,  was  die  Verfasser  erstrebten,  war  damit  erreicht,  dass  sie  die  prak- 
tische T^df^nng  der  wichtigen  Frage  in  Fluss  gebracht  haben.   Damit  hatten 

ArcbiT  fQr  £i««iibabnwcsen.  1901.  ja 
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sie  allen  Grund,  vorerst  zufrieden  zu  sein.  Ilire  all^em<'int  n  Hrtr,:  ' 
tnng'en  üh«'r  das  Htulüifuig«  eines  Personen -SclnieÜverkehi's,  ihre  Berech- 
nungen über  die  Anlagekosteu,  Über  die  Rentabilität  einer  Scbnellbalm 
Berlin  —  Hamburg  entbehren  jeglicher  ül)erzeugender  Grundlage.  Mau 
kann  ja  recht  hohe  Enrartimgen  von  der  Cntwicklungsfilhigkeit  des  Ver- 
kehrs habeui  aberdasB  täglich  12  767  Personen  znm  Preise  von  18,ir 
in  erster  nnd  10  M  in  zweiter  Klasse  zwischen  Berlin  und  Hsm- 
bnrg  reisen  sollten  —  dazn  scheint,  bei  elnigennassen  nttehtemer 
Betrachtung,  fürs  erste  doch  recht  wenig  Aussicht  zn  sein. 

Merkwtlrdig  ist  es  überhaupt,  wie  die  Verfasser  ihre  Bentabilittcs- 
bereehnung  angestellt  haben.  Anstatt  von  einem  vemanfHia^rweis«  zn 
enrartenden  Verkehr  aus/up'Iicii,  bereciincn  sie  umgekelirt  aus  den 
Betriebskosten  und  einem  willkiniich  angenommenen  Falir]iif  is.  \vi«*vi»l 
Personen  die  Bahn  befördern  müsste,  damit  sidi  das  Anlag«- kapital  mit 
5  vom  Hundert  verzinst.  Der  hiornach  ermittelte  Verkehr  fällt  reichlich 
sechsmal  grösser  aus  als  der  ihatsitchlich  vorhandene,  selbst  wenn  M 
diesem  die  Reisenden  dritter  und  vierter  Klasse  mitgezählt  werden. 
Rechnet  man  djigegen  nur  die  Reisenden  erster  und  zweiter  KJa^<;e.  s.i 
wird  das  Verh&ltniss  zwischen  Wirklichkeit  und  Annahme  geradezu 
grotesk.  Aehnlich  wie  die  Rentabilitfttsberechnung  sind  zahlreiche  ander? 
Ausführungen  der  Schrift  zn  beurtheilen,  von  denen  hier  nur  einige  heraii>- 
gegrUTen  werden  mögen. 

Beispielsweise  wird  —  auf  Seite  8  —  schlankweg  behauptet,  Aui^ 
die  Schafltang  eines  Schnellverkehrs  mit  200  km  stündlicher  Fahrgescbwin- 
digkeit  nach  dem  heutigen  Stand  der  Eisenbahn-  und  Elektrotechnik  ohne 
weiteres  mrtglich  sei.  Woher  mag  den  Verfassern  diese  Weisheit  ^:<  - 
kommen  sein?  Was  die  Studiengesellsehaft  durch  mühsame  und  k»>>t- 
spieiigc  Versiu  inj  eret  feststellen  will,  nehmen  rllo  \'(  rrass»'r  einfach  vonv«  :: 

In  Wirklichkeit  bestehen  gojren  so  j>-rosse  Fahrgeschwindigkeit«]! 
die  allergröösten  Bedenken,  die  namentlich  aus  der  eigenthümliih'-n 
Wirkung  der  umlmfendon  Massen  herzuleiten  sind.  Es  lässt  sich  zei)^'0. 
dass  diese,  in  Verbindung  mit  den  unvermeidlichen  Unvollkommenheiten 
des  Oberbaues,  Störungen  der  Bewegung  hervormfen,  die  bei  hoher  Fihr- 
geschwindigkeit  bedeutende  einseitige  Entlastungen  der  Treibachsen  oni 
selbst  Aufsteigen  der  TreibrAder  sowie  Drehungen  der  Fahrzeoge  uid 
ihre  senkrechte  Schwerpunktsachsc  hervorrufen,  die  nicht  nur  zerstörend 
auf  den  Oberbau  wirken,  sondern  auch  die  Entgleisungsgefahr  in  aib«^r- 
ordentlichem  Masse  vermehren.  Gerade  bei  elektrisch  betriebenen  FAh^ 
zeu«:«'!!,  di«'  von  den  Vc^rfasseru  für  den  Schnellverkehr  ;ingtpri»'f«*n 
werden,  krmnen  diese  Wirkungen  wegen  der  grossen  TrägheitÄmonionta 
der  Moturachsen  sehr  gefährlich  werden. 
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Femer  bietet  bei  Anwendung  elektriseh  betriebener  JPAhTzeiifir«  die 
Stromsoleitimfir  ungewöhnliche  Sehwierig^keiten.  Ob  es  ttberiiaupt  «^'cliii^^cn 
vrird,  diese  zu  überwinden,  ist  zur  Zeit  nocli  «j^ar  nicht  zu  illxTselion. 
Die  für  die  Versuche  in  AusHicht  g'enoumit  no  Ansfiiln  nn^sfurin  der  Zu- 
leitung, die  bisher  wohl  die  beste  Losun^i-  darstelli.  kann  keincßweg-s  als 
vnllkoiniiieii  angesehen  ^^ '  rden.  Sie  wird  vielleicht  t'iir  die  Versuche 
•reuügen:  für  eine  daueiude  Anlage  ratisste  sie  jedenfalls,  wie  die  Vor- 
versuche in  Gr.  Licliterfelde  erkennen  lassen,  noch  sehr  wesentlich  ver- 
bessert werden. 

Indess  stören  solche  Kleinigkeiten  die  Verfasser  nicht  Sie  sind 
vielmehr  der  Ansicht  —  Seite  14  — ,  dass  es  mindestens  ebenso  leicht 
sei,  von  der  heutigen  Geschwindigkeit  der  Schnelizflge  auf  eine  solche 
von  200  km  in  der  Stnnde  flberzngehen,  als  es  möglich  gewesen  ist,  die 
€k»schwindigkeit  der  Postwagen  durch  die  jetsige  SchnellzugsgcBch win- 
digkeit um  das  neunfache  zu  übertreffen.  Sie  übersehen  dabei  nur  den 
nicht  ganz  unwesentlichen  Umstiuid.  dass  es  viel  leichter  ist,  die  l<eis- 
nin<ren  einer  unvollknnunenen  Einriciitung  um  t  in  hedcutendcs  Mass  /u 
M.'i^n  rii,  als  bei  einer  in  der  Entwicklung  weit  fortgeschrittenen  Kin- 
richtung  auch  nm*  die  geringste  Verbesserung  zu  erzielen. 

Mit  EUeganz  gehen  die  Veifasser  über  die  Frage  der  Gestaltung  des 
Bahnkörpers  hinweg.  Sie  denken  sich  diesen  einfach  als  einen  Band- 
dämm  von  6  m  Höhe.  Ob  es  aber  möglich  sein  würde,  auf  einer  solchen 
Grundlage  einen  für  sehr  grosse  Geschwindigkeit  genügend  sicheren 
Oberbau  herzustellen,  wird  nicht  weiter  erörtert  Wenn  man  sich  die 
vorerwähnten  Wirkungen  der  umlaufenden  Massen  vergegenwärtigt,  so 
wird  man  nicht  umhin  können,  gegen  diesen  Sanddamm  ernstes  Miss- 
trauen  zu  hegen.  Auch  auf  die  nicht  abgefederten  Massen  wird  nicht 
näher  eingegan«ren.  Wie  nachtheilig  diese  wirken  können,  davon  wi-iss 
die  CeiitraM.nndon-Bahn  ein  Lied  zu  singen. 

Wahrscheinlich  würde  es  übrigens  erforderlich  sein,  eisernen  Tnter 
bau  anzuordnen  und  die  Fahi-zeuge  mit  Führunprsrnllon  auszurüsten,  die 
^-in  Entgleisen  zwangläuflg  verhindern.  Ueber  die  Einrichtungen  zur  Ver- 
hfitimg  von  Zusammenstössen,  sowie  über  noch  vielerlei  weitere  Dinge 
wird  in  der  Schrift  manch  krftftig  Wörtlein  gesprochen.  Anklang  bei 
den  Fachleuten  dürften  diese  Aussprüche  kaum  finden.  Warum,  so  mag 
zum  Schlnss  nochmals  gefragt  werden,  ist  diese  Schrift  nochmals  ver- 
f^ffentllcht  worden?  Ein  erbitterter  heimlicher  Feind  der  Verfasser  und  der 
Schnellbahnbestrebungen  muss  hierzu  gerathen  haben.  Wt. 
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Scilvbert,  E.,  königl.  preoBslBeher  ElsenlwlmdiTektor,  Vorstand  der  konigl. 
Eteenbahnbetriebsiiuipektioii  zn  Soratt  Die  Siohernngswerk« 

im  Eisenbahnbetriebe.  Ein  Lehr-  und  Nachschlagebuch  tm 
Eisenbahnbetriebsbeamte  und  Studirendo  des  Eiscnbahnwesiens. 
Dritte  umgearbeitete  und  erweiterte  Autiage.  Wiesbaden  1900. 
J,  F.  Bergmann. 

Die  dritte  Auflage  des  im  Jahre  1888  in  erster  und  iHHö  in  zweiter 
Auflage  erschienenen  Werkes  (siehe  Archiv  1895  S.  1243)  hat  auch  diesinal 
die  ursprüngliche,  übersichtliche  Gliederung  in  6  Abschnitten  beibelialteiL 
I>er  Inhalt  des  Werkes  ist  Jedoch  wiedemm  erheblich  erweitert  worden, 
indem  namentUoh  die  seit  der  zweiten  Anflage  eingefllhrten  zahlreichen 
Nenerangen  auf  dem  Gebiete  der  Sicherungsanlagen  (Abschnitt  VI)  volle 
Beraoksiehtignng  geAmden  haben.  Das  leicht  TerstAndliche  nnd  mit 
Obersiehflichen  und  dentliehen  Abbildungen  ausgestattete  Werk  wird  andi 
in  der  neuen  Bearbeitung  ein  Toisllgliches  Lehr-  nnd  Nachschlagebueli 
besonders  für  die  mittleren  Beamten  des  Bahnhofs-,  Telegraphen-  und 
Streckendienstes  sein,  dessen  weitgehendste  Verbreitung  nur  gewünscii 
werden  kann. 

Wenn  im  nachstehenden  noch  einitr*'  Wünsche  nach  Ergänzung  d('> 
Inhalts  geäussert  und  kleinere   B»'riclitij<ung'en  als  -wllnschenswerth  h- 
zeichnet  sind,  so  soll  damit  nur  eine  Anregung  zur  weiteren  Vervoli- 
komnmimg  des  werthvollen  Werkes  gegeben  werden: 

Dem  im  Eisenbahndienste  jetzt  viel  benntsten  Fernsprecher,  der 
nur  beilAoiig  am  Schlosse  des  §  78  erwähnt  ist^  hatte  wohl  ein  besondem 
Abschnitt  gewidmet  werden  köimen,  ebenso  wAre  es  fBr  die  angeheadea 
Bahn-  nnd  Telegraphenmeister  von  Nntsen,  wenn  die  Erdkabel,  die  Jettt 
zn  Block-  nnd  Telegraphenleitongen  nmfangreiehe  Verwendung  flndeD. 
etwas  eingehender  behandelt  worden  wären.  Die  Unterscheidung  der 
elektrischen  Blockwerke  tn  §  68  nach  Anfangs  ,  End-,  Stations-  oder 
Streckenblock  kann  zu  Irrthümem  Veranlassung  gehen,  da  nur  zwisch« 
Stations-  und  Streckenblock  unterschieden  werden  darf  vrr^l.  die  in 
§  7!)  ah^-cdruekton  Grundsfltze  für  die  Ausführung  der  eleku  i.^eiiru  Blüc* 
einrichtungeu);  Anfangs-  und  Endiel<l<  r  sind  Best'indtheiie  des  Strecbn 
blocke.  In  §  71  ist  die  Angabe,  der  Stationsblock  unterscheide  sich  vt  ui 
Streckenblock  dadurch,  dass  der  letztere  regelmAssig  nur  2  Felder  IiäIv. 
nicht  ganz  zutreffend,  da  auch  4  F<  ldt;r  vorkommen  (§  82).  In  § 
Absatz  2^  möchte  es  sich  zum  besseren  Verstftndniss  der  Dmckknopfsp^rr'^ 
empfehlen^  zn  sagen:  „FrOher  ist  es  hAoftger  vorgekommen  n.  %  w.^  da 
bei  den  neuen  Streckenblocks  die  Btockbediennng  unter  keinen  Um* 
standen  mOglich  ist,  wenn  nicht  vorher  das  Blocksignal  auf  Fahrt  und 
anf  Halt  gestellt  ist    Eine  solche  aussergewOhnliche  Signalbedieoiujr 
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wiü*de  aber  in  ileu  uieistcii  l-'iülen  dem  vor  dem  Blocksiguale  haltenden 
Lokomotivführer  nicht  entgehen.  In  den  IrOheren  Auflagen  ist  dies  auch 
klar  zum  Ausdruck  gebracht. 

In  §  94  heisst  es:  „die  Vorschriften  in  den  §§  46  und  51  der 
Betriebsordnnng  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  fordern,  dass  bei 
gegebenem  Fahrsignal  die  zugehörigen  Weichen  richtig  stehen  and  ver- 

!  riegelt  sein  sollen.  Diese  Vorschrift  bedingt  u.  s.  w.**  In  dieiem,  sowie 
in  dem  folgenden  Satze:  „BesOglich  der  Auswahl  der  su  Yerschliessenden 
Weichen  bestimmt  die  Betriebsordnung,  das  alle  spitz  befahrenen  Weichen, 
mw\e  die  Weichen  in  den  NaehbarprleiHen,  die  als  Schutzweichen  es  ver- 
hiudeni  müssen,  dass  oiuera  iin  ilaupt^^leiht-  iaiirenden  Zug-e  ein  Fahnseujf 
in  die  Flanke  fahren  kuunte,  mit  den  Signalen  in  V»'rl)indung  gebracht 
wcrdrn  sollen"  ist  ein  Irrthum  insofern  enthalten,  als  nur  in  §  3  der 
Betriebt?« «rdnung  gefordert  ist,  da.ss  die  innerhalb  ein«M' Station  li<  geudeu 

I  Weichen,  die  von  ein-  oder  durchfahrenden  Personenzügen  im  regel- 
m&ssigen  Betriebe  gegen  die  Spitze  befahren  werden«  durch  Signalvorrich* 

'■  mngen  gesichert  sein  mttsBen.  Der  Verfasser  hätte  richtiger  gesagt,  dass 

I  man  auf  den  preussiseben  Staatsbahnen  aber  die  Bestimmnngen  des  §  8(^ 
der  Betriebsordnung  In  der  angedeuteten  Weise  hinausgeht  In  §  181, 

I  erster  Absatz,  heisst  es:  „falls  Vorsignale  (Yor  Einfahrsignalen)  nicht  vor- 

I  gesehen  werden,  ist  dies  im  Eriäntemngsbericbte  zu  begrOnden,**  nach. 
§  1  {*)  der  Betriebsordnung  ist  eine  solche  Ausnahme  nicht  mehr  zulUssig, 

[  ebenso  sind  die  im  zweiten  Absätze  angegebenen  GrundsÄtee  für  dio 
Aufstellung  von  Ausfahrsignal on  durch  §  1  (')  der  Betriebsordnung  ge- 
ändert wurden.  Die  dem  Werke  Ueigefügte  VcrschlusHtafel  Wit^st  die  Dar- 
!<tollmigderKontrolverriegelnngan  den  von  Personenzilgen  spitz  befahrenen 
Weiehen  nnd  die  Sicherung  gegen  vorzeitiges  Umstellen  der  Weichen 
vermissen.    Auch  hätte  es  sich  emptoWen,  bei  der  Fahrt  ('  die  Fahrt  F^ 

I  AQszuschliessen  und  den  Ausschluss  der  Fahrten  A'^  und  E  aufzugeben. 

I  aSVä  . . .  n. 


Sympher,  Kegiemngs-  und  Baurath  im  Mfniöteriinn  der  ötlentlichen  Ar- 
I  beiten«    Die  wasserwirthscihaftliche  Vorlage»   Mit  Benutzung 

I  amtlicher  Unterlagen  bearbeitet»  Nebst  drei  Karten.   Berlin,  £.  S. 

Mittler  A  Sohn,  1901.  8^  148  S.   1,60  U^. 

I        Die  Schrift  ist  im  wesentlichen  ein  Auszug  aus  den  d(?r  sogenannten 
'  wasserwirthschaftlichen  Vorlage  beigegebenen  Denkselnificn,  der  in  ver- 
liäluiissmassigcr  Kürze  das  Wichtigste  zusamnicnfas'-i  und  so  einen  Ueber- 
blick  über  die  Pliine  der  Regierung  iininerliin  gewaln  t;  wer  sieli  «^in  selb- 
üUindiges  Urtheil  bilden  will,  wird  jedoch  aul'  den  GeseUcntwurt'  uud 
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»oino  Begründung  zurückgehen  müssen,  da  sich  der  Verfasser  eine  wiMen- 
schaftlich-kritische  Bearbeitung  des  Materinls  nicht  3?ur  Aufgabe  gemacht 
hat.  Die  Eintheilang  entspricht  daher  aucli.  den  einzelnen  Abschnitten 
<b'r  Gesetzesvorlagc;  es  werden  zncrst  die  allgemeinen  Gesichtsjmnki.. 
die  für  die  Beurtheilung  des  Gi^sainmtplans  in  Betracht  koniiTKii.  und 
dann  die  Einzclcntwüife  entsprechend  der  allgemeinen  Hcgrüudung  und 
den  beigegeben«'n  Einzeldenkschriften  erörtert;  die  Karten  sind  dem 
Gesetzent'\vurf  entnommen, 

Sachlicli  auf  den  Inhalt  der  Schrift  einzugehen,  liegt  im  allf^eiiu  inn) 
keine  Veranlassung  vor,  da  Iii  er  natürlich  nicht  der  Ort  nnd  eine  Bucli« 
hesprechung  nicht  die  geeignete  Gelegenheit  iist,  zu  der  wass.  rwinie 
seliaftlichen  Vorlage  irgendwie  Stellung  zu  nehmen.  Aber  (li<-  sellif,t.iii<ii^'n 
ZusÄtze,  die  Sympher  den  auitliehen  Ausführungen  gelegentlicl»  eiofhohi 
und  die  meist  auf  eine  nähere  Darlegung  von  Einzelvorgängen  sich  bf- 
schränken,  fordern  an  zwei  Stellen  ztim  Widerspruch  geradezu  heraus, 
nnd  wenn  es  auch  nur  Erwägungen  mehr  nebensächlicher  Bedeoiun^ 
sind,  so  seien  duch  darüber  noch  einige  Worte  gestattet. 

So  wird  auf  S.  11  auseinandergesetzt,  dass  trotz  der  Verbesseiuu^ 
der  Wasserstrassen,  im  besonderen  trotz  der  ErOffhtmg  des  Mif  400  l* 
Schiffe  berechneten  Oder^  Spree-Kanals  die  Zahl  der  Scbiffic  von  150  bis 
200 1  Tragfähigkeit  grade  im  Elbe-Oderg<ebiet  sogenommen  habe,  und 
daraus  wird  gefolgert,  daas  «nch  der  weitere  Ausbau  der  WasserstntM«?]! 
keine  Gk^fiidir  für  die  Kleinschiffer  bedente.  Diese  Folgcronitr  ist  aber 
znm  mindesten  nicht  zwingend.  Denn  man  wird  doch  wohl  die  Znnabmc 
dieser  flnowlcanalmAsBigen  Schiffe  ganz  wesenüicli  dem  Umstände  hfi- 
messen  mfissen,  dass  eben  der  Finowitaiial  bis  zum  heutigen  Tag  nur 
Schiffe  von  hOehstens  170 1  TVagflIhigkeit  zu  befördern  vermag,  mid  faiem 
kommt  noch,  dass  die  starken  Schwankungen  im  Odeifidirwasser  f  in«* 
wesentliclie  Unterstfltzung  der  Kleinschiffer  bilden,  da  nicht  nor  ditw 
znm  Ableichtem  der  grossen  Kähne  herangezogen  werden  müssen,  m- 
dem  auch  es  oft  vortheilhafter  erscheint,  ein  kleineres  Schiff  mit  geringeivr 
Ladung  g^att  dnrchzubringeni  als  mit  einem  grosseren  Fahrzeng  znm 
Abwarten  besserer  Wasserstände  oder  Ableichtcm  gezwungen  zu  »eio* 
Dass  also  der  Xusbaa  grosser  Wasserstrassen  den  Kleidsehiffem  dm 
Kampf  mit  dem  Grossbetrieb  ersclTwert.  wird  man  fUglich  nicht  leugii«! 
dttrfen,  und  auf  S.  13  spricht  denn  auch  der  Verfasser  mit  d<  n  Woitoii 
der  OesetzesbegrQndnng  selbst  von  der  aus  der  Re^^ulirun<r  der  Waswr 
Strassen  sich  ergebenden  Vergrösscnmg  der  Schiffe.  Einen  Beweisgniiid 
gegen  <lie  Nützlichkeit  der  geplanten  Kanalbaaten  aus  dieser  Folj;»' 
erscheinung  aber  ableiten  zu  wollen,  kann  im  Emst  doch  schwerli*!' 
unternommen  werden;  denn  auch  dem  £iKenbahnbau  ist  doch  unzweifelhatt 
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so  miuichor  kleineit-  Fuhrvverkshcsitäier  zum  Opfer  gefftllen,  m^^\  <\ie  Kloin- 
sehiffer  sehen  sich  immerhin  noch  einer  ^rünstigen  n  l>iipf  j;oaül»er. 
(\;\  ^i«  ohne  Aendening  ihres  Bciufa  als  Führer  der  grossen  Schifte 
!  iii«  rkunft  flnden  können.  Aber  den  Ernst  ihrer  T-^e  ihnen  /.u.  ver- 
fchleiem,  birpt  ^rr^issere  Gefahren  in  sich;  und  sie  zur  Aufrechterhaltun^ 
ihrer  Selbstäniligkeit  auf  die  Gründung  von  GenoaseBschÄften  zu  vertrösten 
—  wie  Sympber  will  —  gebt  auch  nicht  an,  da  biaber  sieh  2war  Gemein- 
schaften xar  Beachafniogr  und  gemeinBamen  Benatzung  von  SciiU  ppuampa-m 
bewahrt  haben,  ein  genofisensehafkUeher  Betrieb  der  einseinen  Kähne  aber 
an  den  bekannten  Gefahren  aller  ProdnktivgenosBenBchaften  scheitern 
dürfte,  wie  er  auch  noch  nirgends  versucht  worden  ist» 

Auf  S.  58  will  der  Verfasser  an  zwei  Beispielen  nachweisen,  dass 
der  vom  Mittellandkanal  drohende  Ausfall  an  Eisenbahnehmahmen  aller 
Vonnissicht  nach  nicht  in  dem  von  der  Gesetzesbegrttndang  errechneten 
Umfknge  zur  Wirklichkeit  werden  werde.  An  sich  hat  er  vielleicht  rechte 
vielleicht  auch  unrecht;  das  entzieht  sich,  wie  die  Begründung  selbst 
hervorhebt,  einer  sicheren  Yoraussage.  Aber  die  gewühlten  Beispiele 
beweisen  jedenfalls  nichts.  Gegen  die  Heranziehung  der  Malnkanalisirung 
hat  der  Verfhsser  selbst  Bedenken;  aber  auch  die  Vorgftnge  am  Oder — 
Spree-Kanal,  auf  die  er  so  grosses  Gewicht  legt,  lassen  sich  für  eine 
Beurtheflung  des  Rhein — Elbe>Kana]s  nicht  verwerthen.  Denn  darin  liegt 
ein  entscheidender  Unterschied  auch  zwischen  diesen  beiden  Wasser* 
Strassen,  dass  von  Cosel,  als  dem  Anfangs-  und  Bhidpunkt  der  Od<>r- 
schiflahrt,  bis  zum  obersclilcsischen  Industrie;^' '  t  >t  eine  niclit  nnorheh- 
Uche  Bahnstrecke  zurückzulegen  ist,  währen  I  l  -r  Rhein — Elbe-Kanal 
f'inen  beträchtlichen  Theil  der  Kohlenzechen  und  Kisen werke  unmittelbar 
heiührt;  die  in  Oberschlesien  zu  zahlende  Eisenbahnfracht  halt  aber  viele 
Sendungen  auf  dem  Schienenweg  fest,  die  unter  sonst  ähnlichen  l Ent- 
ständen im  wostlichrn  Industriegebiet  die  WasfJcrstraRsr-  aofsuchen.  Ancii 
hier  wird  man  daher  der  Oosetzesbegründung  lol^ren  mUssen,  die  der 
Gefalir  der  EinDahmenmiaderung  grade  ins  Auge  sieht. 


Album  de  statistiqne  graphiqae  de  1897-im.i)  Paris  1900.  Im- 
primerie  nationale. 

Ans  Sparsamkeitsrücksic Ilten  soll  die  in  den  Jalin  n  1870— 1805  all- 
.ialirlich  herausgegebene  gl'aphische  Uebersicht  über  den  Verkt  hr  Frank 
rcichs  jetzt  nur  noch  aUc  zwei  .Jahre  veröffentlicht  werden;  besondere 

1)  Vergl.  Axiüiiv  für  Et«enbabaweMeo  ISÜb  S.  394. 
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Umstände  li  iiu  n  al)or  das  Erscheinen  des  17.  Bandos,  der  hieniach  schon 
1899  lailig  i,Mnvos(Mi  wäre,  in  das  Jahr  1900  hiiieiugezog^en  und  die  Ver 
anlassang  gegeben,  dass  in  den  Titel  ]  drei  Jahre  aufgenommen  worden 
sind,  obwohl  der  Inhalt  sich  nur  auf  zwei  Betriebsperioden  erstreckt.  l>i«^ 
Anordnung  und  bildliche  Darstellung  ist  im  wesentlichen  geblieben,  wie 
sie  ans  den  Vorjahren  bekannt  ist;  einige  Tafeln  sind,  in  gleicher  Weise 
hergestellt,  hfausngekoininefi,  wfthrend  andere  Ibrtgefallen  sind. 

Die  Tafeln  1—11  enthalten  wieder  die  üebersichten  über  den  Kincn- 
bahnverkehr,  nmi  zwar  Tafel  1 — w  die  l^etriebsergebnisse  (Rdh  mv\  Kein- 
einnahmen  der  .fahre  und  ISWT,  Personen- und  Gflterbefrirderan^  der 

Jahre  1895  nnd  189Gi,  Tafel  9—11  die  Zabl  der  täj,dicli  auf  den  Netz^^n 
der  Oötbalin.  der  Siidbahn  und  der  Suiat.-.i*aliü  verkehrenden  Ziifje,  Daii!  i 
ist,  in  Ergänzung  der  Bände  lf>  und  lü,  die  Darstellung  der  uuf  d«'n 
Hauptbahnen  täglich  beförderten  Züge  zum  Abschluss  gebracht.  Leider 
fehlt  aber  in  diesem  Jahrgang  die  in  Band  16  gegebene,  sehr  werthvoll'' 
Uebersicht  (Iber  die  Refordening  der  wichtig>iten  KolistoflFe;  sie  wird  h"! 
fentlich  in  den  späti  ren  Jahrgängen  weiter  fortgesetzt  werden. 

Die  Ergebnisse  der  Binnenschiftahrt,  die  auf  den  Tafeln  12 — 17  nach 
dem  Gesammtv^erkehr  der  einzelnen  Wasscrstrassen  und  n  »ch  den  mi 
die  wichtigeren  Güterarten  entfallenden  Mengen  zubamnienge»teüi  sind, 
beziehen  sich  auf  die  drei  Jahre  1896  bis  1898.  Neu  hinzugekommen 
sinil  die  Tafeln  18  und  19,  die  für  da»  Jahr  1H96  den  Verkehr  der  fran- 
zösischen Seehäfen,  naeh  Flaggen  getrennt,  wiedergeben.  Tafel  20  ent 
hält  eine  Darstellung  der  .\rt  und  Weise,  wie  die  StAatsstrassen  in  den 
Jahren  1H82  und  lÖDO  in  den  verschiedenen  Bezirken  unterhalten  worden 
sind;  der  Verkehr  der  Strassen  ist  unberücksichtigt  geblielien.  Neu  »n 
gefügt  endlich  sind  auf  den  Tafeln  21—23  fünf  Uebcrsicliten  über  den 
Aussenhandel  Frankreichs  in  den  Jahren  1891  bis  1896.  — 

Da  die  Betriel)sergebnis8e  der  französischen  Eisenbalmen  bereits  snf 
Grund  anderer  amtlicher  Quellen  im  Arehiv  regelmässig  besprochen  w.>ni'  i 
sind,  so  soirn  hier  nur  nueii  einige  Zahlt;n  angeführt,  die  das  Verlialtni- 
der  l^innt-H^c]^tVahrt  zur  Kisenhahn  veranschaulichen:  In  dem  Jahrzeiiiii 
vi>n  188!»  auf  1898  ist  der  Güt<M-verkehi-  (b-r  Waase rstrasaeu  von  3  2.3> 
Millionen  auf  4  570  Millionen  Tonnenkilometer,  d.  s.  41  ^/(^  gestiegen 
w.iiat  üd  flie  P^iseubahnen  in  derselben  Zeit  nur  eine  Zunahme  von  ll.l 
auf  1 4,'j  Millionen  Tonneukilometer,  d.  s.  31  ^/o,  erfatircn  haben.  Die  Zahl 
der  auf  den  Wasserstrassen  verfrachteten  Güter  Ist  von  23  auf  32  MilliHU'  u 
Tonnen  gestiegen.  Auf  die  Längeneinheit  bezogen,  steht  sich  die  Leisiui.^ 
der  beiden  Verkehrsmittel  ziemlich  gleich;  auf  ein  Kilometer  durclischnitt 
licher  Betriebslftnge  cutfallen  auf  die  Kisenl>ahn  397  (XK)  und  auf  die 
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Wasserstrassen  373  000  ToanenkUometer.')    Dabei  ist  zu  beachten,  dm» 

ikh  das  EisenbaliniH'fz  in  diesem  Jahrzehnt  um  4  509  km  =  rund  14%, 
von  32  914  auf  37  423  km,  gehoben  hat,  während  die  Wabserstrassen  in 
derLanpTP  von  12  '2i')Ti  km  unverändert  gebliehen  sind  nnd  nur  der  Umfnnfr 
der  luicli  dorn  Gesotz  vom  5.  Aufjaist  1879  erweiterten  KanJile  f^icli  nni 
1  ii^H)  kin  auf  4  715  km  vermehrt  hat.  Von  dem  Wasserstrassenverkehr 
entfallen  auf  die  6  000  km  Hauptlinieii  H2 'Vo  der  heforderten  Menge  und 
%  %  der  iTcleisteten  Tonnenkilometer,  sodass  auf  dieser  Hälfte  dps  Kanal- 
nnd  nusfeuetzes  728  H7H  tkm  auf  jedem  Kilometer  gefahren  worden  sind 
gegen  31  911  tkm,  die  sich  für  die  andere  Hälfte  der  Nebenlinien  erf^elieu 
haben.  Ü«ii  Hauptbestandtheil  des  Wasserstrasseuverkehre  bilden  Bau- 
materialien mit  32,9  %  und  mineralische  Brennstoffe  mit  2ö^3  %  der  ge- 
Nimmten  Bcfördei*ungsmenge.  . — d. 
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Electric  Tramway  gchemes  in  Parlinrnent.  —  Combined  troHcy  and  cnndait 
Tramway  Systems.  —  Electric  Railways.  —  (No.  I«i9:)  Messrs  Ganz  i  Co. 
at  the  fteU  exhtbttion.  —  Electric  Railway».  —  (No.  1841:)  Express  loco- 
motive,  Kranss  ayatem. 

Engineerüig  News.  New-York. 

Ne.  S— UL  Vom  8L  Januar  bia  91.  Xlis  1901. 

(No.  5:)  A  new  maonal  laterloeMng  maditne.     The  use  of  Know  plovs 

and  flano^ers.  ~  The  cost  of  was-on  tranaportation  and  of  the  malDteoanc« 
of  eartii  roads.  —  The  cnniiny  exhauation  of  nature  s  stören.  —  i'Xo  >>; 
Hydrostatic  tools  in  Railway  service.  —  Report  on  the  abolidon  of  grad*' 
eroaainga  al  caenlaad.  —  An  tmoniatle  eledrie  eablewagr.  —  IndiaBa» 
llUnoia^owa  Ballroad.  —  (No.  7:)  A  large  ronndfaouae  et  Clinton,  Chi* 
COgO— Northwestern  Railway.  —  (No.  8:)  Stadia  «nrveys  for  Railwar 
locatlon.  —  A  wheel-barrow  for  Railway  work.  —  Thv  car  jounul- 
beariog  and  hol  bnxes.  —  (No.  'J:)  The  ()okte!k  \  l  uluct,  Burmnh  Rail- 
ways. —  An  iuexpensive  gat>  for  use  witb  the  Veuturi  uieter.  —  ItnportAOce 
of  eeonomteing' tonnage  IheiUtfea  by  compact  atorage  of  cargoes.  ^ 
(No.  10:)  The  quaUty  of  atael  for  rails.  —  An  improved  ^pe 'Of  band  car. 

—  (No.  11:)  Some  recent  notable  train  wreckg.  —  A  water  column  for 
Railway  water  statione.  —  Miuorlpal  enginec^rinor  work  at  Milwaukee.  — 
Reconstmction  of  the  Mis.souri  river  bridge  at  Glasgow.  Chicago— Aitou 
Railway. —  The  8nn-flower  tnnnel  eroas-sectioner.  —  (No.  19:)  Whatwai 
the  State  of  New-Tork  do  with  Ita  caaalif 

Iio  CMnto  Civil.  Paria. 

Heft  14.  Vom  9.  Februar  1901. 

Leg  locomotirM  4  Texposition  de  lf*<>):  locomotives  Compound  expreß 
4     essienx  aeeonplte  des  chnmins  de  fer  Nord-£at  et  du  (Zentral  snias««. 
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ll«ft  18  und  19.   Vom  2.  nnd  9.  März  1<)00. 

Le  mötropolitaia  de  Paris,  exploitaUoa  des  Ugnes  ea  eecvice,  ligne  ac- 
tnellement  ea  conHcrucdon. 

Heft  H.  Vom  28.  März  1901. 

Lm  locomotiveB  4  rcKpotitfon  de  1900:  locomotlye  Compound  ä  gnuade 
▼ItMM»  k  %  Mil«nx  «ecouplte,  de  1«  Ittfiqne  euoim^  d»  Obemniti. 

Qionele  del  Genio  CiTile.  Roma. 
IMQ.  Norember-Heft 

Lft  tnttione  elettviea  snlla  Uaee  Yaveiina.  II  «erviaio  fetrOTlftrio  del 
Porto  dl  Savone. 

llOOl  DeBember-Heft. 

La  respirazione  nelle  galterin  e  !'  azionf  deM'  n^-^ido  >l\  carbonio.  —  NllOTA 
locomotiva  Compound  a  grande  poteuza  delia  reie  Adriatica. 

Glaser's  Annnlon  fWr  Qpw*»rbe  nnd  Banweten.  Berlin. 
Heft  569  und  570.    Vom  1.  und  15.  M&TE  1901. 

Das  Eiseabahnwesen  auf  der  letztea  Pariser  Weltoussielluug.  —  Ein 
Geneeniigsbelin  fttr  LokomotlTfllbrer.  —  Der  Elaenbabnwageabaii  auf  der 
Parieer  Weltanssteihmg.  —  Die  Lokomottren  der  Pariaer  Weltanaitelhmg 
190a 

Heft  570.   Vom  15.  Mür/  l'Kii. 

Verwendung'  von  Akkumulatoren  für  den  Omnibnsbetrieb  auf  Hauptbabueu. 

Heft  571.    Vom  1.  April  1901. 

Die  Sii  llwerkanlnge  des  BoHtoner  Sudbahnhofs.  —  Der  elektrische  Betrii'b 
auf  der  Berliner  Stadt-  und  Ringbahn.  —  Die  Lokomotiven  der  Pariser 
Weltaoflettflnnir 

lloütrirte  Zeitscbrift  für  klein-  und  Strasseubabnen  (frütier:  Die  Schmaispur- 
Mb).  Berlin. 
N«,  S-i»  Vom  1.  Hin  bis  16.  April  1901. 

(No.  5  u.  70  Stromzuftihrung  fttr  elektrische  StrasstnlMdinen.  —  (No.  5:) 

l.es  Trnr?iwRy«4  Vervietni«;.  —  Lastwagen  auf  Schien«!.  —  fNo.  G:>  Elel;- 
trische  Strassenbahn  in  Sautisgo,  Chile.  —  Kouatruktion  und  Ausfüliruug 
von  Strafseubalinweicben  mit  Rücksictit  auf  ihre  Zweclcm&.s8igkeit.  — 
Onfaehe  IsokttlonefeliieilMNitinianiiiff  bei  Oberlrttniigeaniagen.  —  (No.  7:) 
Die  elektrlsehe  Strassenbahn  Hamburg— Blankenese.  —  (No.  8:)  Die  elek- 
trische Strassenbahn  Elberfeld— Cronenberg — Remscheid.  —  Die  elektri- 
schen Bahnen  in  Bordeaux.  —  Elektromagnetische  Umstelivorrichtuug 
für  Luftweichen.  —  Ueber  Schienenstossverbindungen. 

oomal  of  Folitieal  Economy.  Chicago. 
Heft  S.  Vom  H.  März  1901. 

Th«  RiUway  policy  of  Canada,  1848  to  1867.  —  Street  Bailwaj  franebise» 
in  tlio  City  of  BerUn.  —  Thepeneion  ayetem  of  the  Chicago-Northweetem 
Bailwuy  Company. 

•VMl  of  fho  Wetteni  Soeiety  of  Bagimero.  Chteago. 
Baad  n    Heft  1.  Februar  1901. 

Nortbem  Paeiflc  BaUroad  Standard  bridge  plana.  —  Bali  top  colverts. 
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MiUheilnngen  des  Vereins  fttr  die  Förderung  des  Lakai-  u«d  SUrmsteakaha- 
Wesens.  Wiea. 
1901.  Heft  2. 

OleisbettttQg  bei  Eiaenbabneii.  —  SeblenenveiMUeiM  vnd  jiSe  •ktnomfc 
■ehe  BedADlomF  ctet  TwidiwefMtQn  SchtweroitoMM  b«i  BtiMunbihaM 

1901*  Heft  8. 

Ueber  Eünbettaog  von  StnMMiibftbn^lefsen.  —  Eine  neu«  SchieaaiiUMt 
▼erbindung'. 

Xonitore  4elle  ttnule  femte.  Turin. 

1901.  N©.  7—14.   Votn  16,  F«-bruai  bi'.  i,.  April  1901. 

fNo.  7:)  Lt'  ferrovie  oconoiniche  e  la  le^e  per  1' est-n  fzio  pconomicn.  di 
terrnvic  a  traftico  limitato.  —  fNo.  8:)  L'allaciamento  dirt*tto  dt  Gfoov^ 
cuu  le  <lue  linee  di  Giovi  (fortgesetzt  iu  No.  9  u.  14).  —  L'  Italia  ed  i 
progresso  ferroviariow  —  La  ferrovia  dd  Benlna.  —  (No.  0  u.  100  Le  Ifam 
d'aceesto  al  Sempione.  ~  II  problema  ferrovlario  in  TetasloBe  al  Pofto  d 
Gnnova  —  Xo.  n :)  Piowedimenti  per  lo  svilappo  del  traffico  xulh 
ferrovii  Compania  Ron!«  della  Sardopia.   —   (No.  i  >  .  T.  Arma 

Domodusäülu.  —  Stntuto  dell'  istituto  di  prevideuxa  pel  pcrsonHle  iVrm 
vtario  (fortfireset/.t  in  No,  13  u,  14).  —  (No.  13:)  II  probleuia  lerroviario. 

Oesterreichische  Ei8enhnhn?:pitiin;r.  Wim. 
No.  7—12.   Vom  I.  .März  bis  20.  April  1901. 

(No.  7:)  Die  neue  Kegienings vorläge  über  die  zweite  Vßrbindui^  m 
Triest  und  iDTestillonsprogratnin.  —  (No.  8:)  Zur  Auflösung  de»  tum 
bahntebiedsgerichta.  —  Znr  Venedmung  dea  QHtarverkebra.  —  (No.  9; 
Aufgaben  der  österreichischen  Eigenbahnverwaltung.  —  (No.  10:)  Pit 
Dlstanzbremso  von  Steiner.  —  (No.  11:)  Ucber  Reservefonds  bpi  Ei^en 
bahnen  und  deren  Fundii-ung.  —  (No.  12:)  Der  Internatton jUe  Kiseubahu 
kon^(»ss  in  Paris  1900.  —  Da«  Bahnpi djckt  Nanking— Peterkbarg. 

Oosterreichisch-ungiiriMches  Kiseubalmblatt.  Wien. 
No.  9—16.  Vom  28.  Februar  bis  18.  April  1901. 

(No.  ():)  Daa  EiienbahnBcbiedsgeriehk  imA  die  Mae  ZlrUproieasovdiian? 
—  (No.  10  u.  170  Eisenbahnen  und  Waasentrassen.  —  (No.  110  Wicoa 

.Stadtbahn.  —  (No.  12:)  Das  Lokalbahnwesen  und  das  Qarantiesysteni  ' 

StrombeKug  und  .Slr<  Tnfr -i.*;»'  für  elektrisch  Iftrif^bcne  Strasfs.Tibalinen 
(No.  14:)  SchutKmags.n  irciii  ^ej^en  die  Geiabren  der  t'lektrisehen  (^^a- 
leitung.  —  (No.  15:)  Kisenbahnen  und  Wasserstrassfu.  —  (No.  IG:)  Wieder 
aufleben  der  Yentaatltchungsakttnn. 

Organ  fßr  die  Fortschritte  des  Eisen balmwesens.  Wiesbaden. 
1901.   Ueft  2  und  3. 

Ueberaiebt  der  in  Paria  1900  auagestelllen  LokomotlTen.  —  Bansrt  dr 
EUenbahorahneuge  auf  der  Weltansstdlnng  In  Paria  190O. 

1001.  Hefts. 

Die  Fortschritte  und  die  Bedentnng  der  Geodäsie  >)eim  Eisenbahnban.- 

Nenf  riini?«Mi  an  VVcj^sehranken.  —  Krokodilstromsclilüsse  f  ür  i*  Mjrlei'  r' 
Bahnen.  —  Antriebswerk  für  Kiseubabnsebraoken  mit  Voriäutt^irap^  - 
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Die  günstigste  Geachwindlgketo  fftr  Gfitenftge.  —  Standorte  der  amerika- 
nischen  Blocksignale. 

RailroMi  Chuiena.  Ilew-York. 
Heft  7.  Vom  Ib.  Fobroar  1901. 

Beadvillp  car  sbops,  New-York— New -Häven— Hartford.  —  The  Hndaon 
River  Bailroad.  —  Seventy-foui  luiles  in  twenty-four  honr».  —  Train 
accidents  in  1900.  —  Sometliing  new  in  electric  traction.  —  Annual  repori: 
SontiMm  Pacifie-Company.  —  Shall  a  caDal  be  bnill  fron  the  lakea  to  the 
aea?     The  Qana  ssratem  of  electrie  teactton.  —  Chieago  track  elevation. 

—  ConcerniDg  nUs  in  Englaad.  —  Department  of  taata  on  a  Railroad.— 
MutHachTisett«;  commiasionen  on  Teatibnles  for  motonnen.  —  An  old-time 
Knglish  Railroad. 

Heft  8L   Vom  21.  Februar  1901. 

Connenut  Harber  ore  dock*.  —  Heating  paasenger  trains  with  e\liaii«^r 
Bteam  from  air  pump.  —  A  uew  gang  planer  tool.  —  Readviüe  car  shops, 
New-York—New-Haven— Hartford  Railroad.  —  A  new  rock  drill.  —  Draft 
»ear.  —  Exports  of  iron  and  sfeeel  in  1900.  — >  Conneetlent  troU^s.  —  The 
lease  of  the  Northern  Parific  lineü  in  Blanitoba.  —  Chemistry  and  hent 
trcatment  of  stcel  rails.  —  Finishiiiir  temperatures  for  steel  raÜB.  —  Draft 
rigging  tests  on  the  Atcliison—Topeka— Santa  F6.  —  Specifieations  for 
railä.  —  Roundhou.se  managemont.  —  Chicago  Irack  elevation.  —  ühuugeä 
In  the  Bailroad  termioals  at  Washington.  —  Some  iron  and  steel  ilddles. 

—  Eleetric  traetion  for  heavy  Bailroad  serrlce.  —  Antonuitie  block  Signals 
on  the  Baltimore  and  Ohio. 

Heft  Hl  Vom  1.  Mira  1901. 

East  Biver  bridge  no.  3.  —  Two-cylinder  rompovnd  eonsoUdatiott  loeo-> 

motivp,  class  O-T,  Now-Ynrlc  Central.  —  New  l(K)()fKt  Ib-;  capacUy  wooflcn 
Orr  i-ars,  (  liicafro-Milwaukft-St.  Paul.  —  The  new  {»laut  of  tlic  Kranklin 
air  compressor  Company.  —  Future  economic»  in  coal  and  the  tiandiiug. 

—  A  baCHBg  conaolldation.  —  Jamiaiy  «cddents»  —  A  ran  of  «  Central' 
Atlantie  engine.  —  LoeoniotlTes  at  the  Paria  exhibilton.  —  Locomotiven 
of  the  Colorado  Springs  &  Cripple  Creek  District  Railway.  —  The  com- 
merce of  tho  Great  Lake».  —  Some  dntails:  rar  oiling,  bolta,  nuts  and 
key«.  —  Klevatiou  of  the  New-Haven  tracks  in  Bridgeport.  —  General 
bagiiage  a^ents. 

Heft  10.    Vom  8.  MÜTZ  1901. 

V*niiilution  ot  the  East  Mahanoy  luauel.  —  Pncumatic  iuteriocking  at 
Wayne  Juuction.  —  The  engineering  department  of  the  New^Totk  Central. 

—  Freigfat  yards  of  the  Chteago  transfer  and  Clearing  Company.  —  Tunnels 
on  the  West  Virginia  Short  Line  Railroad.   —   Uniform  track  .structure. 

—  Single-track  autoni nric  blocksi;^uaI<  on  the  Southern  Pacitio.  —  Y.ud 
design  as  n  switching  ma*  hine  for  sorting  inr?.  —  Preservation  of  sleeperi^ 
in  England  and  continental  couiitiiets.  —  ÜHudliug  locomt)tive  coal  on  the 
New-Tork  CtntraL  —  Automatic  fog  Signals  on  the  North-Eaatem. 
Beenforeed  awiteh  with  adjustable  head-rod.  —  Ball  steel  a.<4  affected  by 
slow  cooling.— The  Pennaylvanla'B  new  freight  honse  at  Indianopolis.  — 
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How  to  litudy  the  hintory  of  a  rail.  —  On  Uie  despaicb  of  busines».  — 
The  persoimel,  material  and  methods  of  a  Rallroad.  —  OUed  roadbed  oa 
the  Long  Xaland  Bailroad.  ^  SpeeUtoftttons  for  itMl  nlla.  ^  Cwtain  «on- 
•Idemtlom  in  designing  yarda.  —  Some  odd  Jobs  on  roondation  wotfc.  — 

Electric  traction  In  London.  —  The  engineering'  gratiaate  in  btisitiess. 
Proposed  Bailroad  legislation  iu  18  statea.  —  Illinois  Railroad  commia- 
sioners'  report.  —  New  shops  of  the  Boyer  Company  at  Detroit. 

Heft  11.  Vom  15.  März  1901 

Two  drawbridgea  ou  the  New- York  (  eutraL  —  f  our-wbeei  past*euger 
track  of  (he  CUeago— Bvfliogton— Qaincy.  ~  The  imperiel  eombiiuuion 
kand  car.  —  The  Ward  nil  joinL  —  BeeonBtraetion  of  the  Union  Fncifie. 

—  The  Robins  conveying  bell.  —  Telephone«  in  train  dcApatching  aad 
Olber  Railroad  work.  —  The  Mani  bil!  —  The  accident-report  law  — 
Snndiy  civil  tippropnationa  by  Congress.  —  Stocks  and  bonds  to  be 
yalned  by  a  commission.  —  Yards  and  terminals.' 

Heft  12.  Vom  22.  Mftrz  1901. 

The  ledflilgn  of  IMgfat  yetdi.  Ooolce  te&*wiieeler  for  die  Southern 
Padfie.  —  The  new  yard  for  tiie  Grand  Oentral  Station.  —  The  Muning 
improTOd  raU.  —  A  jumping  engina  —  Tum-uble  operated  by  g-asolioe 

engine.  —  Tbc  Niles  no  7  hydrostatic  wheel  preas.  —  A  concret«*-lron 
chimney.  —  The  maintenaace  of  way  Association.  —  Qualitv  nf  afp?ttn  -j-pne- 
rattid  by  a  locomotive.  —  Meeting  of  the  engineering  and  mamteuuiice 
of  way  AModatlcQ.  —  One  hnndred  and  tventy  inilea  an  how.  —  Eachl' 
bits  at  the  malntanance  of  way  meettag,  Chtoago.  —  Ballreada  and  famlne 
in  India.  —  The  Maasena  power  canal  —  Some  lecent  Didcalm  loeono- 
tives.  —  A  boiler  exploaion  from  low  water. 

Railway  Engineer.  London. 
Heft  8.  März  1901. 

Combfned  iron  and  wood  siecper.  —  Express  paasenger  eogines,  Madras 
Uaiiway.  —  The  use  of  liquid  fuel  in  locomotivea.  —  Colamus,  8ireetj<, 
atanchiona  and  other  compreasion  members.  —  Laycock's  eithertide  wagpon 
brake.  —  Ten-wheela  eoupled  tank  en^ei«  Natal  govamment  Bnllw^. 

—  Pennanent  way  for  Tramwayn  and  Light  Railwaya.  —  25-toa  begio 
goods  wag^on,  London  and  Soiitl;  Wch^tern  Kailway.  —  Underfranin  and 
bogi<'.s  for  tirst  and  gecond  class  compoüi(e  carriages,  South  Kastn-n  .»n  l 
Chathain  Railway.  —  (u.  4:)  60  ft  bogie  carriages,  Madraa  Railway  itnd 
Oteat  Indien  Penintniar  Bailway. 

Heft  4.  Apfll  1901. 

The  IVUgirl  moontaln  Rallwey.  Western  Anatcalian  Ctovemment  Beif* 
waya  1900.  —  Eleetrielty  in  Bailwey  signalling.  —  The  anpotieasten  ef 

the  steain  over  the  electric  locomotive.  —  The  law  rriatlng  to  runiüng 
powers  of  Railway  companiea. 

Railway  News.  London. 

No.  1^—1944.   v^om  16.  Februar  1900  bis  6.  April  1901. 

(No.  1937.)  rooperative  Railroads  in  Belgrium.  —  (1987— 1?130  o-  1942:» 
The  Amalgam at^>d  Society  of  Railway  servants  and  its  method».  — 
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(No.  1937:)  The  Üniou  Pacifir  and  Southern  Facific-  comhination,  —  The 
Traninraal  Bailways.  —  (No.  1968:)  PaMenger  Traftic  by  rail  and  the  road. 

—  The  CoBtiiMntal  pUMmger  trafie  ia  I90a  —  The  Manchetter  Ship 
CaaaL  —  Sonthern  Paetflc  Company.  —  State  ownenhip  of  Bidlroads, 
Lord  Avebury'B  v'wws.  —  Bailwaja-paät,  present  and  füttire.  —  Six  montha- 
retam  of  Railway  acctdents.  —  Electric  traction  for  London  Tramway«). 

—  (No.  103ft:;  liailway  parliamentary  expenses.  —  Tht'  workmpn's  com- 
peuitation  Act  l&til-  —  Ihc  Kailway  comminHiou.  —  liailway  pa8«eng<*r 
aafonuiee.  —  The  London  Conntiy  Council  and  the  Tramwaya.  —  Con- 
▼eyaac«  of  «jdes.  The  American  ateel  eomblnatton.  —  <Ne.  IMO:) 
Railw^y  eapital  expendititre.  —  The  Tube  Railway  biÜK  for  the  current 
-»""*inn.  —  The  Amalgamatod  Society  of  Railway  Servants  and  itn 
btrike  liuuis.  —  Antouiatic  coupliugs.  —  Electric  traction  in  New-York. 

—  (No.  1941:)  The  conveyance  of  cydeaa  biU<  —  The  Metropoliten  and 
IHatriet  Bellweya.  —  Tremwaya  of  the  United  Klngdom.  —  The  ISib- 
ehester  and  Liverpool  electrica]  express  Railway.  —  Baker  8tlee^ Waterloo 
Knilwav.  —  (No.  194-2  u.  194.3:)  Tli«-  flnance  of  British  and  American  Rail- 
way,«*  rontrasted.  —  Locomotive  coal  contractu.  —  Klectrieul  investment«. 

—  The  houslng  di^cultie»  in  London:  Mr.  Cb&rle«  Booth's  Railway 
Schemen  —  BeSlw^y  eon^panlei  and  private  sidings.  —  Ckuip  steel  for 
Our  Bailweye.  —  Indlan  Ballwayi  and  famine.  —  The  ^gllah  Aaaoetetion 
of  American  bond  Mld  share  holders.  —  (Na  1048:)  The  Great  North  of 
Scotlrtnd  Railway.  —  The  Metropolitan  Dtsrrict  Railway  and  the  rlver 
competition.  —  The  Amalgamated  Society  of  Railway  servants  and  the 
companies  provident  fund.  —  Railways  in  Western  Atutralla.  —  American 
competition  in  the  hron  and  Steel  tradee.  »  The  Diesel  engtnth  —  (No.lM4:) 
The  Light  SiUway  comndsslon.  —  Electric  traetion  in  New-York.  — 
Electric  traction  Compsnlea.  —  Railway  btlls  for  1901.  —  The  Bailway 
eommlssion* 

Refem.  Wien^Leipslg. 
190IV1901.  Heflia. 

Die  Londoner  Zentralbahn.  —  Schlafwagen.  —  Wasserwege  and  Schiffahrt 
in  Parft.  —  Anftaahme  und  Abgabe  von  Poataachen  wAhread  der  Fahrt  — 
Das  Seolt'sche  Dampfantomobil  in  der  ftamdslschen  Armee. 

IWNVIMl.  Heft  14. 

Die  Verkehrstruppen  nnd  ihre  Behördoi  in  den  UiÜtlrstaaten.  •  Dampf- 
motorwagen  fOr  Kleinbahnen.  —  Der  XlnsuaTladiikt 

1900/1901.  Heft  15. 

Eine  neue  Type  von  Schnellsuglokomotiven.  —  Automobil  und  Straasen- 
pflssfeer.  —  Die  Verk^smittel  Budapests.  —  Kraftsentralcn  für  elektri- 
sche Strassenbahnen.  —  Lindstroms  elekti i.-<clie  Motoren  für  Kraftwagen. 

—  Die  Eisenb.ihnen  der  Türkei.  —  Der  Bau  der  neuen  Yhb-jhnirke  der 
ö'^terreiehist  hen  Stjtat,t>bahnen.  —  Die  Bedeutung  der  Sibirischen  Ki'-en- 
bahn  für  den  Weltverkelur.  —  Die  euglisciieu  Strasscnbahuen.  —  Vor- 
riehtongen  znm  Speisen  der  Lokomotiven  tu  Heiligenstadt. 


AriJjiv  für  EiMDbahnwMen.  1901. 


4!) 


Bucherttchau. 


1900/1901.  Uefb  lü. 

Die  Ksp— Kairobahn.  Elektriacbe  SdmeUtMüuieii'  ~  TaugeutfaHMhaen. 
—  Die  Lokomotiven  <ier  Pariser  WelUulWteUmif  1900.  —  AastrAliea  and 
Min  grouer  £iseol>ahnpUui.  . 

Revue  generale  des  cheiabiB  de  fer.  Paris. 

Heft  2.   Febrnnr  1901. 

(uiui  o:)  Lcs  ilicmins  de  f«r  vt  los  trHinway»  k  rexposition  uaiver->eÜ»' 
de  1900.  —  Prulonüemeni  de  in  ii^fne  d  Orlöaas  au  quai  d  Orsay.  —  Lxm 
loeomotives  anisses  Jt  Texpositton  de  1900- 

Heft  8.  Min  1901. 

Le  ehemfn  de  fer  Aleetrique  de  Piemfltte— Gantereia.  —  Lea  looomotives 
beiges  Ii  rezpoaltion  de  1900.  —  Entretoises  de  foyer  en  bronse  mangMls^. 

Sdnrdseris^  BMueitug.  ZttrldL 
•     Heft  8.  Vom  23.  Februar  1901. 

Dan  Mchwetzerische  Qeeeta,  betr.  die  etoktriscben  Stark-  und  Schwaeb- 

Hiiom&alKgeu. 

Heft  10.    Von,  9.  Mar/,  1901. 

Die  Lokomotiven  der  Pariser  Weltausstellung. 

Heft  13  uud  14.  Vom  30.  Mära  und  ii.  April  1901. 

Umbau  der  linksnfrigen  Zftriehseelmhn  vom  Hanptbahnbof  Zürich  bis 
WoUlsbofen. 

Hefl  14.  Vom  6b  April  1901. 
Die  Bickenbahn. 

Ttoknisk  Ugeblad  (Tecbniaches  Wochenblatt).  Kristiania. 
1901.  No.  7-14. 

(No.  12:)  Deu  tniiissiliirisk*'  jenibane     M\t  Zeichnungen.    —    (No.  ir? 
Berg(*iishniipn  og  btatiousarrangementct  i  Bergen.  —  Gravehnlstuuneleo. 

Mit  Zeii  linuiigen. 

Verordjiimgsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffaiirt.  Wien. 
No.  S4— 4ft.  Vom  H.  Februar  biu  20.  April  1901. 

(No.  880  Eisenbahnverkdir  im  Januar  1901.  (No.  87:)  Betriebsergebnisse 
der  ungariaeben  und  der  bosniadi-henscxnrtnisdken  Eiseababnen  im  Je> 

nuar  1901.  —  (No.  42:)  Eiseubahu verkehr  Im  Februar  1901.  —  (No.  44:) 
Betriebserg-ehnisst'  der  nn;rarischen  ond  der  boaniacb-bersefpowiniacbse 

E!?»eiibahiM'a  iiu  Ft^bruur  l'^H. 

Volkswirth»! ha t't liehe  Wochenschrift.  Wien. 
Heft  im.   Vom  21.  März  1901. 
Die  TrieHter  Bahnfrage. 

X.jpaax'b  HiiuucTepcTBa  iiyreii  cuuuuietiifl.   ^Zeitschrift  des  Ministerium»  der  Verkehr»- 
•natalten).  St.  Petersburg.  (In  rnsaischer  Sprache.) 
190L  Heft  1. 

Ueber  das  Entwerten  und  PriltVii  metallisLlR-r  tragender  BrückeotiMlle 

nach  Iim;  Vi-rhandlunt^n  auf  (lein  iiitt-nialioualeti  Ki^eiib.Mbakougre*s  in 
Pari»  iu  i  jxt.  —  Die  Buimunterliultiuig  auf  dem  Pariber  Ei»enbalinluni> 
gresä  iu  iüuo. 
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Zcltechrift  des  üsterreichischen  Ingenieur-  und  Architekten- Vereins,  Wien. 
Heft  9.  Vom  1.  Mftn  1901. 

Die  Viadukt-  und  Taunelbauten  in  der  Strecke  Nieoies— Beiehenberg  der 
Kordböhmiichen  Tran«Y«rsidbalm. 

Heft  11,  14  und  15.  Vom  15.  März  und  5.  uud  IS;  April  1901. 

Die  Schnelizuglokomotive  «ut*  der  Weltauaatelluag  in  FtaU  l9Q0b 
Heft  12.   Vom  22.  Marz  idui. 

Ein  Uutall  infolge  Berührung  geriHi<ener.  TeleptiondriUite  mit  der  Kont&kt- 

leitUQg  der  elektrischen  Tramway. 

Heft  la.  Vom  tt.  Hin  1901. 

Sfldemttikanfsebe  EiAenb)üiiitdiweUe&  für  Euiope. 

Heft  14.  Vom  6.  April  1901. 

Gruudzüge  über  die  Berechnung  und  Komstmktlon  der  Eiaenbahnbrflck«! 

in  Nordamerika. 

Zeit»€h7-ift  des  Vereins  deutscher  Ingemieure*  Berlin. 

Heft  S.    Vom  33.  Februar  lOfM. 

Die  \Vt'ltim.sj»telluiig  iii  r;iris  i'Hio:  Die  Lukomoliveu. 

Zeitschrift  für  BinDea»chiffahrt.  Berlin. 
Heft  4.  Mitte  Fehraar  1901. 

Die  Herstellung  von  Anschlussgltisen  an  BInnenwaaserttraasen.  —  SchliV> 
fahrtsabgaiben  filr  die  Binnenwasseratrassen. 

Zeltedirift  für  den  ialemetionalen  Eisenbelmtrenepeit.  Bern. 
Heft  3.  Marz  inoi. 

/u  §  88  der  deutseben  Eitenbahnverkehrsordnuug. 

Heft  4.    April  \'M\] 

Die  Fnicliiz  ij^chlÄge  im  interna lioualt^ii  Güterverkehr. 

Ztiitäclirilt  für  Lokal-  und  Straasenbahnwesen.  Wiesbaden. 
1901.   Heft  1. 

Bergbahnen  der  Schweis  bis  I90a  —  lieber  matchineUe  Hilfsmittel  b^Hm 
Aufbrechen  der  Strassen  «weck«  Einlegen  von  Straaaenbahnachienen.  — 

Notiibremse  für  Stras»enbahnen.  —  Der  internationale  Strassenbahn- 
kongre.ss  und  die  II.  Genrrah ersammluog  des  internationalen  permanenten 

Stras.senbuhn\  (,  rein',  zu  I'ari-. 

Zeitschrift  für  Transportwegen  und  8tra»!«enbaa.  Berlin. 
No.  7—12,  Vom  l.  März  bis  20.  April  1901. 

(No.  7  u.  80  StiBsaenbalmgleiae  in  Aspbaltstrassen.  —  (u.  9:)  Stosi^ 

Verbindungen  für  Strassenbalinachienen.  —  (No.  8:)  Die  elektrischen 

Straseenbahnanla^eii  in  (Jablonz.  —  (Nu.  9:)  Strasnenbahn-  un<l  Verkehrs- 
fragen in  Berlin.  —  Zum  Kapitel  Schutz  \<'r  *!em  T'^pborfahrenwerden.  — 
Die  Erderschütierungen  der  Londoner  Zenir.iluntergrundbahu.  —  (So.  10.) 
Ein  elnfaehea  Signalaystem  fttr  elektrische  Bahnen.  —  Zur  Frage  der 
Verkefarssieheriielt  in  den  Strassen  Berlins.  —  Kleinhahn  Düsasldoff— 
Rathingen.  —  (No.  U:)  Ein  neuer  Sommer-  und  Wintenragen  für  elek- 
trissch  •  StrHHSt'iibahnen.  —  Zweitlieiliu't'  Strassenbahnschienen.  —  'N  >.  12:) 
Die  Mra.ssL'u bahnen  in  der  Grafacbat't  London.  —  Uuterrichtäkuräe  für 
Wagentührer  in  Newyork. 

411* 
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ZeiMng       Vereins  deutscher  EisenbahnveiWH Hungen.  Berlin. 
No.  Vom  ■23.  Februar  bis  20.  April  imi. 

(No.  16:)  Der  Betriebsbericbi.  der  preusainchen  imd  bessiHcUen  Staats-  , 
bahmen  für  1809L  ~  Die  Staatobalmen  des  GroftMherzogrthnms  Ffaüand.  — 
ArlMltanuadrilsieiuid  8ehtedig«ridit0  IpoI  dao  firamritelielifln  Staaubatanen. 
—  (No.  17:)  Der  Ersatz  des  Völlen  Sehadens  bei  Vorsatz  oder  grober  \ 
FabrlUssigkeit  der  Rieenbahn.  —  Stimmen  ans  Süddeutsch land  über  die 
Vereinheitlichung  des  deubvcbeu  Eisenbahnwesens.   —  Die  StcUaog  der  ^ 
Signale  zum  Gleis.  —  (Mo.  18:)  Die  Fahrgeschwindigkeit  der  französitchen 
SclmeUsBge  imd  die  Entglelmuig  des  Sfldmpi  miiugea  bei  Ehnc  —  Deber 
die  Tereinfachung  und  BeeeMgmig  von  Verkehrsleitungsvorschriften.  — 
Die  Berliner  Strassenbahnen.   —    (No.  10  u.  20.)  Die  Frachtzuschläge  Im 
inteniationalen  (iüterverkebr.  —  iNi».  i<):;  KiHenbahnbauteii  in  China.  —  ' 
(No.  20:)  Die  ostatrilcanische  Eisenbahngeselischaft  und  die  MitteUand- 
bahn.  —  Znr  elnlMltHebeii  GtttwbefBrdenmg  atif  den  dentedien  EtMik> 
bahnen.  —  Kanalvoiiage.  ^  Herabaelinnff  der  Eisenbahntarife.  —  (NcSl:) 
Koch  etwas  über  die  fehlenden  und  überzähligen  Güter.  —  Die  ArbelleT' 
peasiouskasse  der  sächRi^i  hen  StaatäciHeubahnen  nnd  das  Schiedsgericht 
für  die  ArbeiterverHlchenmg.   —  (No.  22:)  Hüehetgpsch windigkeit,  Zug-  \ 
gescbwindigkeit  und  Reisegeschwindigkeit.  —  Beseitigung  von  B&amen  j 
und  Stränchem  auf  den  Bahnstrecken.  —  Der  Etat  des  Reiehseisenbahn- 
amta  —  (No.  98:)  Die  w*<fcw«ff  dea  Fkaehtftthrers  fOr  seine  Leute.  — 
Der  Wettkampf  zwischen  Dampf-  und  elektrischem  Schnellverkehr.  —  ( 
Die  erste  Lesunj?  des  Gesetzentwurfs  Über  das  österreichiKche  Eisenbahn-  ' 
bau-  und  InTeütiiiousprogramm.   —   (No.  *24:;  Die  schweizerische  Eisen-  . 
bahnverstaatlichung  und  der  Kückkaufswerth  der  schweizerischen  Nord-  ! 
osfbahn.  —  Bin  Mefanmf  in  Sachen  der  deutaeben  Elsenbahnen.  ~  Der  ' 
Bauberlflbt  d«r  prenssischen  Glsenbahnvervaltong.      Das  Heidelbezfrer 

Eisenbahnunglück  vor  Geriebt    —    fXo   25:1  Der  prcnfSBlsch-hessische  f 
Eisenbahnvei  trag.    —    Bere^jhnunj;  des  Fracbtzuscbiags  bei  unriehti>rf>j  ' 
Inhalts-  und  Gewichtsangabe.  —  Kisenbabu vereine.  —  (No.  26:)  Staffel- 
tarif ffir  Eil-  und  Frachtitttckgut.  —  (Mo.  SI7:)  Direkte  OllteilcBrBa.  — 
Der  gegenwftrClge  Stand  der  deutschen  Transportgesetsgebung.  —  Eine 
ungewöhnliche  Kleinbahn.  —  (No.  28:)  Die  Wiederbeladung  fremder  Wagen, 
insbesondere  vod  unH  nMc'i  (TeineinsibaftsstJitionen.   —   nniivio  fiir  und  : 
wider  die  Au.'«dehnuni^  der  preussi>.eli-be8BiHChen  F^isenii  .iiugemeinschaft 
auf  andere  Staaten.   —   (No.  29:)   Die  Finanzorduuug  der  preussischeu 
Staalsetsenbahoverwaltttng.  ^  Der  Sommerfahrplan  der  prenssiscb« 
hessischen  Etsenbahngemelnsebaft.  —  (No.  80:)  Einführuiig  wirksamer 
Schut7.massregeln  gegen  die  tmbegrenzte  Verwendung  der  prenssischen 
Elsenbiihuüberschttsse  zu  allgemeinen  Staatszwecken.   —   Die  branden-  ^ 
buigische  Städtebahn.  —  (No.  31:)  Beitrag  zur  Auslegung  des  §  6  der 
Gewerbeordnung.     INe  tnmsbaikaliseheo  Eisenbahnen. 


V«rU«        JnllM  Sprla««r,  Bcriln  N.  —  Drock  von  H.  R.  HcraMta.  B«rlla  8W. 
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Studien  zur  Geschichte  des  preussischen  Eisenbahnwesens.^) 

Von 

e.  fleck,  Obent «.  D.  in  Potsdftin. 


VII. 

Die  Etttwicklnni^des  prenssfeielieii  ElsenlmhBwefleiia  von  1848— 1S54. 

Die  politischeti  Erei^isse  des  Jahres  1848  liet.8en  die  Entwicklmi^f 
flos  preussisclK  ii  P'^iscnbahnwesens  nicht  unbeeinflusst.  Durch  die  Um- 
ualzimgjni  im  Frühjulac  1H48  nnd  bei  der  demzufolge  uUgomoin  herr- 
fichenden  p*OHS<'n  Autrfgung  gerictiien  H  uidd  nnd  Gewerbe  ins  Stocken, 
und  es;  trat  Arhfitslosigkeit  ein.  Weniger  bi  rutirte  dies  die  Eisenbahnen, 
die  vor  dem  Beginn  der  politischen  Umwälzungen  betriebsfähig  hergestellt 
waren.  Desto  empfindlicher  wurden  aber  davon  die  noch  im  Bau  be- 
griffenen Eisenbahnen  betroffen,  deren  Fertigstolluug  von  der  Zahlungs- 
fähigkeit Unrer  Aktionfire  abhing;  denn  diese  versagten  bei  den  Verlosten, 
die  Handel  und  Gewerbe  durch  das  Fallen  der  Werthpapiere  und  den 
Stilletand  in  den  Untemehmnngen  jeglicher  Art  erlitt 

IMe  Beschaflüug  der  ftür  die  Etsenbahnbanten  noch  erforderiiehen 
Geldmittel  stiess  daher  auf  die  grOssten  Schwierigkeiten,  und  der  Unter- 
gang  mehrerer  Eäsenbahnnntemehmimgen  schien  onTenneidlicli,  wenn  der 
Staat  nicht  h^end  eintrat. 

Die  Btaatsregierong  war  davon  durchdrangen,  dass  wie  im  attge* 
meinen,  so  auch  bei  den  Eisenbahnen  es  nicht  cum  Aeossersten  kommen 
dürfe.  Um  erfolgreich  zu  helfen,  bedurfte  es  indessen  ansserordenilicher 
Büttel,  die  nur  dnreh  Anleihe  oder  nette  Stenern  bescliafft  werden  konnten. 
Hieranf  gerichtete  Massnahmen  hatten  Jetzt  anch  Aussicht  aof  E«rfolg,  da 
mittlerweile  die  TünlBhmng  einer  ^taatsverflUHrang  beschlossen  war  und 
sor  Beratbang  hierüber  die  Einbernftang  einer  Versammlang  fireigewfthlter 

^)  Veigl.  Azehiv  für  Eisenbahnwesen  189»  S.S84. 
Aickiv  fSr  BimWlAW«MB.  1901.  SO 
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Volksvertreter  bevorstand.  Es  konnte  aber  nieht  gewartet  werden,  bis 
dieee  die  erforderlichen  Geldmittel  bewilligt  haben  würde;  schnelle  Hilfe 
that  noth»  vor  allem  galt  es,  der  Arbeitslosigkeit,  soweit  dies  mit  den 
gesunden  Gmndslitsen  der  Staatsverwaltung  vereinbar  war,  Je  nachdem 
dnrch  Stärkung  des  Kredits  oder  durch  GewIUimng  von  Arbeit  entgegen 
SU  treten. 

Anfang  April  1848  war  der  Vereinigte  I^ndtag  nochmals  einberufen 
worden  zur  Berathmig  eines  Gesotzcntwnrfs  fUr  die  Wahl  der  künftigen 
Volksvciiretung.  Von  ihm  Hess  »ich  das  Staatsministerium  ermftchtigen, 
die  nothwf'ndipren  «ussorordentliclien  Ooldmittel  anter  eigener  Verant- 
wortlichkeit pregenüber  der  künftigen  Volksvertretung  in  geeigneter  Weise 
zu  beschaffen.  ertVirderüchiMi  Falls  ancli  Zinsbürgschaften  bis  zu  ein«»r 
gewissen  Hr>hf>  zw  üb^rnnhinen.  l^ctzti-rr  konnte  man  den  Eisenbahnen 
zu  Gute  koninieii  lassen,  sobald  der  Eiseiibahnfoiidä  für  eine  erweitert« 
Inanspruclinahnif  iiictit  ausreiehte. 

Von  den  uunuieiir  ^'e^-en  die  allgemeine  Nothlage  getrulVciiL'n 
Aln:jsiiahinen  ist  von  besonderem  Inti-resse  die  Wicdi'raufiiahme  des  hirtues 
der  Ostbahn,  der  Arbeit  auf  viele  Jahre  für  ^ewerldiclx'  Anstalten  und 
Haiularbeiter  versprach.  Auf  Antra«;  des  ätaatsministeriums  besi  uiuui 
eine  Kabinetsordre  votn  14.  Juni  1H4M.  dass  mit  den  Erdarbeiten  für  di<- 
Ostbahn  von  Driesen  in  der  Riehtung  auf  lJr<imber(;  unverwt  ilt  vorge- 
gangen werden  sollte.  Ftuner  wurden  einzeln»!  besondei*s  nuthleidende 
Eisenbahnvei'waltungen  durch  Vorschüsse  oder  zinslose  Darlehen  unter- 
stützt. Konnte  diesen  Verwaltungen  hierdurch  auch  über  die  Verlegen- 
heiten des  Augenblicks  hinweggeholfen  werden,  so  lag  doch  die  Gefahr 
nahe^  dass  man  andererseits  über  Bevorzugung  klagen  und  die  gewahrt© 
ünterattttsung  ohne  wesenttiohen  Einfloas  auf  das  ganze  Eisenbahnwesen 
bleiben  würde.  Ein  solcher  Einflnss  musste  zur  Geltung  gebracht  werden, 
wenn  der  alimMüiche  Uebergang  der  Eisenbalinen  auf  den  Staat  keine 
VerzAgerungen  erleiden  sollte. 

Von  dieser  Nothwendigkeit  war  der  damalige  Finanzminister  David 
Hansemann,  heluinntllch  ein  eift'igerVerfechter  des  Staatsbahngedankens,') 
derartig  durchdrungen,  dass  er,  jetzt  an  leitender  Stelle,  dessen  Verwirk- 
lichung in  absehbarer  Zeit,  durch  altmfthlictae  Erwerbung  der  Privatbatmen, 
im  Interess«;  elnor  allgemeinen  günstigen  Entwicklung  des  predssischen 
Eisenbahnwesen»  herbeizuführen  suchte.  Er  hielt  den  Augenblick  für  ge- 
kommen, wo  der  Staat  hiermit  den  Anfang  machen  müsse;  lüge  doch  der 
Zeitpunkt  hierfür  besonders  günstig,  wenn  man  die  Bedrängnisse  in 
Betracht  z^vgc,  in  denen  sich  so  viele  Eisenbahngesellschaften  bef&nden. 


<)  Verg).  Archiv  für  Eiienbahnweaen  18D7  S.  86/37. 
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Eine  Verwirklichong  des  SuatebAhngedaiikenB  naeb  den  Beatimmungen,  wie 
de  das  Eisenbahngeeeis  und  die  fftr  die  einzelnen  Oesellschaften  genehmigten 
flaWiimgen  entbleiten,  sei  ansgeschlossen,  denn  ttber  ein  halbes  Jahrtran^ert 
geh<)re  das«,  nm  dieses  Ziel  an  errelchenj  den  Ablanf  dieser  Frist  dfirfe  man 
nicht  abwarten,  es  käme  das  sonst  einer  VenEichtleistQng  anf  Jenen  Erwerb 
gleich. 

Die  Erwigongen  des  Ministers  kamen  in  einer  Denkschrift  tum 
Ansdmck,  mit  der  ein  sor  Vorlage  für  die  mittlerweile  elnbenifene  Volks« 
Vertretung:  —  National  Versammlung  —  bestimmter  Gosetsentworf,  betreffend 
pden  Erwerb  von  AktiengescIlAcbntten  gebauter  oder  noch  im  Bau  be- 
grilTener  Eisen^almon  und  die  Beschaffung  der  dazu  sowie  zur  Herstellung 
einiger  anderer  Eisonl)ahnen,  namentlich  der  Ostbahn,  urforderlichen  Mittel**, 
bejäTttndet  werden  sollte.  Dieser  Oesetzentwurf  forderte  30  Millionen 
Thftler,  davon  t?0  Millionen  für  den  Krwerb  und  zur  V<dlondun{?  der  Eisen- 
bahnen, deren  Fortsetznnjr  durch  eine  J'rivatf^^esellsehnft  mehr  oder  weniger 
zweifelhaft  war,  und  30  Millionen  für  neue  Eisenbahnbauten.') 

Jene  20  Millionen  stellten  im  Augenblick  den  vierten  bis  fünften 
Theil  des  bis  dahin  im  Eisonhnfinbau  anpel<!^en  Privatkapitals  dar.  Die 
Denkschrift  hielt  dipsp  zur  Krn  ichunf?  <les  an}äre{?eb<«nen  Zwpekos  vorerst 
für  penüjrend,  um  so  nu'Iii-,  „als  es  nicht  (\U'  Alisiclit  sein  könne,  die 
genannten  Eisenbahnen  (»Iiik-  Aveiteres  zu  erwerl»«'n  und  auszuba»i<»n:  die» 
müsse  davon  ablu'in^i^  bleiben,  ob  und  niit  welcher  GeselUchaft  ein 
Uebereinkonnnen  herbeizuführen  sein  wrrde." 

Von  den  30  ^Tillioncn  für  den  NVnbau  enttlplon  'J.'»  Millionon  auf  die 
Ostbahn  zwisclH-n  Driesen  uud  Koni^'slMTir.  f'inf«clili<-s>licli  der  Zwcij^lialm 
Dirschau — Danzig;  und  der  Hrückenbaut»;n  l>ei  Dirscliau  um!  Maiiculjurg-. 
Man  liortte  hiermit  in  G  -7  Jahren  fertig  zu  werdt-n.  F'-mer  hatte  sich 
die  Staalsregienuig  zum  Hau  einer  snmmtliclu;  liahnliote  iierlins  v(»r- 
biiuieuden  Eisenbahn  entschlossen,  da  die  hierfür  tliiltip'  i*rivat};esellscliatl 
infol^re  der  politisclu  ii  Ereig^iisne  daran  v<;rhindert  worden  war.  Diesisr 
uut  2  Millionen  Thaler  verans»  lil.iirtf  Ikm  erschien  dringrlich,  weil  Jene 
Verbinduni^sbaliu  tur  di  u  durclif^ehiMulen  Güterv«Tk«!hr  und  im  militiUMschen 
Interesse  nicht  länji^tM'  entbehrt  werden  konnte.  Endlich  entfielen  8  Mil- 
lionen anf  die  SaarbrUcker  Eisonbaliu,  deren  Ban  mit  den  durch  die 
Kabüietsordre  vom  28.  November  lfU7  ratenweise  zugewiMenen  Mitteln  erst 
in  etwa  5  Jahren  hfttte  fertig  gestellt  werden  k<innen.  Seine  Beschleunigung 
war  durch  die  Backsichten,  wie  sie  der  Finanzminister  in  seinem  Berichte 
vom  26.  September  1847'^  zum  Ausdruck  gebracht  hatte,  dringend  geboten. 

^)  Der  weecutlichc  Inhalt  dieser  Denk«chritt  ist  abgedruckt  im  Archiv  tiir 
Eissobahawesen  Jahigai^  1880  S.  141  ff. 

*i  Vergl.  Archiv  fllr  Eisenbahnwesen  1899  S.  asQ/äft?. 
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Kamen  alle  jene  Vonchlttge  zur  Verwiiklichimg,  so  hatte  man  damit  fOr 
die  beabsichtigte  Verstaatlichimg  des  preiMBiBohoi  ElaenbahnwesenB  selion 
ein^  weeentUehen  Schritt  vurwärts  gethan.  Denn  der  Besitz  der  ge* 
nannten  Eisenbahnen  in  Verbindong  mit  den  Rediten,  die  der  Staat 
insbesondere  bei  den  von  ihm  onterat&tzten  Bahnen  sich  vorbehalten 
hatte,  konnte  ihm  hinreichenden  Einflass  anf  die  Verwaltung  der  ttbrigen, 
einstweilen  noch  nicht  verstaatlichten  Eisenbahnen  gewähren. 

An  der  Ostbahn  hatten  inzwischen  die  Erdarbeiten  begonnen  und 
zwar,  wie  es  in  der  Kabinetsordre  vom  14.  Juni  1H4W  hiess,  von  dem 
Anschlusspnnkte  an  der  Starg'ard^ — Posenep  £i8enbahn  Unweit  Driesen 
anfangend  in  der  Richtung  auf  Blomberg. 

Es  entsprach  diese  Anordnung  der  Erklärung  (U  s  Staatsministeriums 
vom  3.  Dezember  1847. 1)  Gegren  diese  Anordnung  wurde  nun  von  denen, 
die  an  der  direkten  Führung  von  Schneideniühl  nach  Dirschau  über  Könitz 
interessirt  waren  und  bisher  eifo Iglus  uul  deren  Vorthelle  hingewiesen 
hatten,*^)  nachdrücklich  Widersprueh  erliohon. 

Es  (M-sehienen  in  der  Fresse  geharnischte  Artikel.  —  Der  voraus- 
sichtHcii  kostspielige  Bau  der  Ostbahn  dürfe  nielit  in  einer  Richtung 
unternommen  werden,  über  die  die  Nationalversammlung  noch  nicht  ent- 
schieden habe  und  worüber  sich  auszusprechen  sie  berufen  sei,  da  sie 
die  erforderlichen  Gelder  zu  bewilligen  habe.  Am  25.  Juli  kam  es  in  der 
Nationalversammlung  zu  folgender  Interpellation: 

I.  Ist  das  Ministerium  geneigt,  der  Nationalversammlung  eine  Fro- 
position  für  den  Kau  und  die  Richtung  der  Ostbahn  vorzulegen? 
II.  Warum  sind  b(d  Driesen  die  Arbeiten  begoimen  worden,  ehe  und 
bevor  die  Nationalversammlung  über  den  Bau  nnd  die  Richtung 
sich  ausgesprochen  hat? 

Der  Finanzrainister  erklärte,  dns5ä  die  Vorlage  eines  Gesetzentwurfes, 
der  u.  a.  auch  den  Bau  der  Ostbalui  Itetntfe,  demnächst  erfolgen  würde; 
„erst  bei  dieser  Gelegenheit  könne  er  hieb  auf  eine  FrCtrtening  über  die 
Richtung  der  Ostbahn  einlassen.  Es  handle  sich  zunächst  nur  um  die 
Beschftftigung  brodloser  Arbeiter  aus  vorhandenen  Mitteln;  das  Ministerium 
habe  es  für  s^e  Pflicht  gehalten,  vorbehaltlich  der  Genehmigung  der 
NationalverBamnünng  hierfOr  vorläutlg  auf  eigene  Verantwortung  zu  sorgen." 
IMese  Antwort  genügte  den  interpellanten  nieht;  „die  eingeleltetan  Ar- 
beiten waren  geeignet  der  Wahl  der  lUohtnng  vonngreifen,  man  beantrage 
daher  die  Einaetaong  einer  Kommission  von  8  BOtgliedem,  die  sieh  dar* 
über  Anssem  solle, 

1)  Vergl.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1^  S.  WO. 
S)  Veigl.  Archiv  für  EiienbahnweseD  1886  S.  668/886. 
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L  ob  Yeranlaseon^  voriianden  sei,  die  an  der  Ostbabn  in  der  strei- 
tigen Richtung  von  Diiesen  bla  Bromberg  begonnenen  Ajribeiten 
80  lange  einzustellen,  bis  die  Nationalversammlang  Aber  die  dieser 
Bahn  zn  gebende  Bichtnng  Besdünss  geiSust  habe? 
n.  ob,  wenn  die  EinsteUnng  dieser  Arbeiten  beliebt  werden  sollte, 
die  beechltftigten  Arbeiter  an  einer  Stelle  der  Bahn  Beschäftigung 
finden  konnten,  wo  die  Bicfatong  keinem  Zweifel  nnterliege?^ 
Dem  Antrage  wurde  entspnxdien.  Die  gewählte  Kommission  erhielt 
Kenntniss  von  der  Verhandlung,  die  bisher  über  die  Wahl  der  Richtung 
Btattgefanden  hnttc,  und  einer  eriAntemden  Denksehrüt  Sie  erledigte 
ihren  Auftrag  in  einer  Sitzung  (5.  Angnst  1848). 

Der  hierUber  erstattete  Kominissionsbericht  ist  von  besonderem 
Interesse.  Er  betont,  dass  die  Streitfi-age,  ob  eine  vom  Staate  zu  er- 
bauende Eisenbahn  einen  neuen  Verkelirsweg  zu  schaffen  oder  einen 
bereits  bestehenden  weiter  zu  vervollkommnen  habe,  im  vorliegenden  Falle 
nicht  znni  Austrag  gebracht  werden  könne,  da  sie  vor  den  Ettdcsiditea 
auf  die  Landesvertheidigung  zurücktreten  müsse. 

„So  wünschen^werth  es  anch  sei,  auf  die  Möglichkeit  eines  Kriege» 
beim  Bau  von  Eisenbahnen  keine  Rücksiclit  su  nehmen,  ho  nöihige  gerade 
die  jetzige  Zeit,  jene  Gefahr  aach  hierbei  seliaif  In«  Auge  m  fassen,  be- 
sonders wo  es  sieh  nm  Vertfieldlgwig  der  Zivilisation  und  der  anfbUIhfln- 
den  konstitutioneUen  Freiheit  Prenssens  und  Deutsdilsiids  handele. 
Diese  Wahrheit  bedürfe  keiner  näheren  Begrimdnng'. 

Bei  einem  Augrifife  von  Osten  her  sei  leider  die  Weichsel  von 
Thom  bis  Danzig  die  erste  Vertheidigungslinie,  und  eine  Eisenbahnlinie 
hinter  ihr,  anschliessend  an  das  ridtwtrtlge  Efaenbahnnet^  von  der 
giOssten  Wichtigkeit  lOr  die  sehnelle  Yevef algung  von  StieitkiiAeo  anf 
efaiem  bedrohten  Punkte.  Dsss  hierfür  Eisenbahnen  mit  grossem  Vortlieü 
zu  verwenden  seieri,  hfttteü  <\\f  IH-lfi  nnd  kiirzürh  —  mit  Krakau  bezw. 
Schleswig  —  gemachten  p:rfahnin^':en  I)»tüiis.  erwiesen,  obwohl  mau  die 
Truppenbefürderuug  unter  Beibehaituug  des  bisherigen  Fahrplanes  nur 
nebenbei  besorgt  liabe.  Mit  Eisenbahnen,  nur  som  Kriegsdienste  ver- 
wendet, würden  sieh  künftig  noch  weit  grossere  Erfolge  ersielea  lassen. 

In  Frankreich  sei  fast  von  Anfang  an  beim  Eisenbahnbau  der 
militärische  OeBifhtwpunkt  In  den  Vordergrund  srestellt,  unzweifelhaft 
nicht  ohne  Besiehung  auf  einen  Krieg  mit  Deutschland.  Die  Eisenbatm 
auf  dem  linken  Bbsümfer«  «wischen  Strassborg  und  Basel,  habe  genau 
dieselbe  Lsge^  wie  sie  die  Bahn  von  Broraberg  naeh  Dsnilg  erhalten 
solle.  Der  müitlrlsehe  Werth  einer  Fllhmag  über  Konita  sei  sehr  gering; 
diese  kr»nnf  aber  RUch,  wenn  man,  ganz  abgesehen  davon,  den  im  vor- 
liegeudeu  Falle  demnächst  wichtigen  Faktor  —  Heinmj^  dvn  National- 
wohlstandes —  in  Betracht  zöge,  hierzu  nicht  iu  dem  Masse  beitragen, 
wie  die  Fühning  über  Bromberg.  Der  Natlonaiwohlstand  müsse  in  der 
dortigen  fruchtbaren  Gegend  durch  Anlage  einer  Eisenbahn  weit  mehr 
mdisen,  als  in  dem  gritosteatheils  unlkaohtbaraa  sandigem  Oettnde  bei 
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Könitz  Die  Führung  über  Broniber<r  bej^nstige  mn-h  eine  Abzweigung 
über  Thoru  nach  Warschau,  die,  sobald  die  russische  (irenzsperre  dereinst 
aufgehoben  oder  gemildert  würde,  von  Wichtigkeit  werden  könne. 

Aus  diesen  Grflndeii  habe  die  Konunlasion  die  gestellteo  EVagen 
fast  einsttmiiiig  verneint  aiuBerdem  befürworte  sie  dnatimmig,  ancb  den 
Bau  direkt  von  Berlin  über  Küstrin  und  LandHberg  nach  Driof^cn  in  dvn 
Banplan  auftimehmen  nnd  mit  den  andern  Strecken  aaumf&hreu." 

Dieser  Beachloss  der  KommisBion  warde  in  der  Plenanittimg  am 
15.  AugDAt  1848  heftig  «ngegrifl^n,  und  nfcbt  weniger  ala  8  VerbeBsemngB* 
antrüge  kamen  zur  Erörterung.  Dennoch  gelang  es  der  Opposition  nicht 

dnrclizudringen,  und  die  Sitzung  ondi^o  schliesHllch  mit  genau  dem- 
selben ErgebnisBCt  wie  die  Beratbang  der  KommisBion. 

Somit  erhielt  die  Staatsregierang  endlich  fVeie  Hand,  fQr  die  Be- 
schäftignng  von  Arbeitern  an  der  Ostbahn  in  ausgiebiger  Weise  zu  sorgen, 
und  der  Beschluss  der  NationahrerBammlong  Hess  erwarten,  dass 
die  beabsichtigte  Oesetzesvorlage,  die  der  Minister  in  etwa  14  Tagen 
in  Aassicht  stellte,  mindestens  eine  Bewilligung  der  fllr  die  krftftlge 
Forderung  der  Ostbahn  erforderlichen  Mittel  znr  Folge  haben  wQrde. 

Zu.  jener  Vorlage  kam  es  aber  nicht.  Der  Veilaaf  der  Ereignisse 
n<>thigte  das  damals  im  Amt  befindliehe  Ministerium,  im  September  znrflck* 
zutreten,  und  die  nun  folgende  stflrmische  Zelt  war  nicht  getignet,  eine 
Entscheidung  in  dieser  für'  das  allgemeine  Landesinteresse  sd  ausser- 
ordentlich wichtigen  Angcleig^enheit  herbeizuführen.  Erst  Dezember  1848 
mit  Auflösung  der  Xationalversammlung,  Oktroyirung  einer  Staatsver- 
Csssung  und  Einberuftmg  der  I.  und  IL  Kammer  auf  Grund  eines  neuen 
Wahlgesetze«  traten  etwas  ruhigere  VerhAltnisse  ein,  die  es  der  Staats- 
regiemn^:  möglich  machten,  auf  eine  weitere  Förderung  des  Eisenbahn- 
wesens Bedacht  zu  nehmen. 

In  dem  Sinne,  wie  D.  Hansemann  beabsichtigt  hatte,  erwies 
sich  das  aber  nicht  als  angängig;  denn  zum  Erwarb  von  Eisenbahnen 
war  der  Zeitpunkt  nicht  mehr  so  gfinstig  wie  im  Anfitnge  des  Jahres  1848. 
Hatte  doch  die  damalige  Nothlage  Dank  der  einzelnen  Verwaltangm 
von  StaatKwegen  gewahrten  Unterstützungen  ihren  Höhepunkt  über- 
schritten und  die  Mehrzahl  der  Eisenbahnverwaltungon  sich  über  Wasser 
halten  können;  auch  war  e»  zu  wiclitif^on  Vcrvollstilndi^ujfen  des  Eisen* 
bahnnetzes  gekommen,  nfimlicli  zur  betriehnfühigen  Herstellung  (io>r  Eisen- 
bniuicn  von  Stargard  nach  I-^osen  und  von  Jüterl^og  nae!»  Hi<  sn  (Ab- 
kürzung des  bisherigen  Umweges  zwischen  Herlin  und  Dresden),  feiner 
von  Hamm  nacli  .Münstor  und  von  Hlln'rfeid  nach  Dortmund;  endlich 
wurden  die  Elhbnick«'ii  ln'i  Magdeburg  im  Zuge  der  Horlin — Potsdam — 
Magdeburger  Eisenbahn  vollendet,  diese  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  dem 
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Betriebe  abeigeben  and  hierdareb  der  bisherige  Umwog  zwifu^hen  Beriln 
nnd  Magdeburg  auf  der  AnhaltiBchen  Eisenbahn  beseitigt. 

Die  im  Betrie1>e  befindlichen  Eisenbahnen  mnssten  es  allerdings  über 
Rieh  ergeben  lassen,  dass  ihre  bereits  1847  zarückgogan^oaen  Erträge 
1848  weitere  lanbusse  erlitten,  wogegen  aber  einzelne  Verwaltungen  sich 
durch  eine  Erhöhung  der  Personentarife  schadlos  zu  halten  sachten.^) 

Bei  dieser  Sachlage  mosste  ein  Erwerb  der  PrivaitMümen  einen  be- 
deutenden  Kostenaufwand  verursachen,  von  dem  nicht  zu  erwarten  war, 
dass  er  die  Znstbnmnng  der  Kammern  erhalten  wttrde. 

Jener  Verwiiklichnng  konnte  aber  vorgearbeitet  werden,  und  die 
Gelegenheit  liierfUrTwar  günstig.  Vorhmgte  doch  das  allgemeine  Landes- 
interesse  den  Bau  verschiedener  Eisenbahnen,  der  auf  Privatrechnung 
sich  nicht  bewerkstelligen  Hess,  und  befanden  sich  immer  noch  einige 
Privatgesellschaften  in  solcher  Verlegenheit,  dass  sie  einer  Unterstützung 
dringend  bedurften,  um  ihre  ins  Stocken  gerathenen  Bauten  endlich  fertig 
zu  Htellen. 

Uebernahm  in  dem  einen  Falle  der  Staat  den  Bau  jener  Eisenbahnen 
auf  eigene  Rechnung  und  gewährte  er  in  dem  anderen  Falle  die  erbetene 
Untersttttzung  gegen  Einräumung  von  Rechten,  die  die  Vorwaltung  Jener 
Privatuntemehmungen  in  seine  Hände  brachten,  oder  seinen  Einfluss 
hierauf  in  weit  ausgedehnterem  Masse  sicherten,  als  das  Eisen- 
bahngesetz  und  die  Satzungen  der  bisher  vom  Staate  unterstützten  Eisen- 
bahnen znliessen,  so  war  einem  künftigen  Erwerb  für  den  Staat  schon 
wesentlich  vorgearbeitet 

Augenscheinlich  waren  solche  Erwägungen  massgebend  für  die  nun- 
mehr zu  verfolgende  Eisenbabnpolitik;  denn  der  hierzu  berufene  Nach- 
folger D.  Hansemanns,  August  von  der  Heydt,  Handelsminister  seit 
Dezember  1848,  säumte  nicht,  für  die  Verwirklichung  dieser  Pläne  die 
verfassungsmässige  Zustimmung  der  Kammern  einzuholen. 

Bei  einem  Eisenbahnbau  auf  Staatsrechnung  musste  in  erster  Linie 
die  Ostbahn  in  Frage  kommen.  Ihr  Bau  war  ja  bereits  in  Angriff  ge- 
nommen; aber  um  seine  baldige  Vollendung  herbeizuführen,  bedurfte  es 


')  Wie  hierauö  »»rsu-htlii'h,  war  die,  seitlH*ri}*"(' aüfrfnuMnr- l'«»herÄ(Mj<xui!;r  «Inss 
tlie  Eisenbahnen  ihre  Haupteinnnhmen  aus  dein  Personenverlvehre  ziehen  niUüüten, 
einer  gegentheiligen  Auffassung'  noch  nicht  gewichen,  wenngleich  dies  nach 
den  biiherigs»  Betriebsei^bahMen  nicht  unberechtigt  gewesen  wäre;  machte  doch, 

wie  die  ?liatistik  darthut.  die  Verschiebung  zu  yunsten  der  Güterbeförderung 
stetige  Fditscliiitte  Sie  führte  grrade  im  Jahre  iRt»^  den  ersten  Umschwung  her- 
bei (b*'i  der  Bi  rlin-Hamburger,  der  Oberschlesisoh«'»  uiui  der  Magdeburg-Leipziger 
Eisenbahn)  und  vollzog  sich  ionerhulb  der  nächsten  <i  .lahre  fast  bei  allen  preussi- 
sehen  Eisenbahnen. 
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Mi8|^el»ig«rer  Mittel,  als  sie  bisher  nach  dem  Allerhöchsten  Erksse  an 
den  vereinigten  Landtag  vom  22.  Jnni  1847*)  hAtten  bereitgestellt  werden 

können.  ' 

In  2.  Linie  galt  es,  die  KOln — Minden — Thtlringer  Verbindungs- 
bahn zur  Ansfahrang  zn  bringen,  deren  AktionAre,  von  der  Uebenengnng 

durchdrungen,  dass  ihr  ünternehmpn  trotz  der  vnra  Staate  angebotenen 
Untci*ijtüt2ungen  ans  eigener  Ktaft  nicht  betiiebsfiUüg  henmstellen  sein 
wttMe,  ihre  schon  längst  auf  Auflösung  des  Unternehmens  nnd  seinen 
Uebergang  auf  den  Staat  gerichteten  Bestrebungen'^)  fortgesetzt  und 

schliesslich  die  Einstellung"  des  Baues  durch}ro'»''tzt  hatten.  Ihre  Hoffnung^, 
dass  der  Staat  diesen  Hau  anf  ei^enr  Rechnung  übernehmen  würde,  war 
nicht  }ranz  ungerechtt'ertigt,  da  ihr  Uuternelnnen  tiie  westliche  Theiistrecke 
einer  Fortsetzuiif?  der  Tliünngischen  Eiseiii  ihn  durch  Kurhessen  und 
Westfalen  bis  au  die  Köln — Mindener  Eisenhahn  l>ei  Hamm  darstellte, 
deren  Förderung  meiner  Zi  it  zwischen  den  betheili^ten  Staaten  verabredet 
worden  war.  Thatsächlicli  hatten  die  hierüber  eingeleiteten  Verhand- 
lungen auch  im  Dezenilior  des  Jahres  zum  Abschluss  eines  Vertrages 
get'uiiit,  der  vorbehaltlicli  der  Genehmigung  durch  die  Kammern  die 
Verstaatlichung  des  Unternehmens  unter  der  Firma  „Westfälische  Eiseu- 
bahn''  bezweckte. 

Endlich  sollte  entspn  clienii  dem  Ent^^Tirfe  des  Ministers  Hanseniann 
der  auf  öLiiatsrechnung'  1H4S  bej^onnene  Bau  der  Öaarbrücicer  Eisenlt.ihu 
krftfliger  gefördert  werden;  liatte  man  doch  hiei*ftir  bisher  nur  die  be- 
schränkten Mittel  aus  dem  Eisenbahnfonds  und  aus  den  Über  den  Etat 
aufkommenden  Ueberschüasen  des  Saarbrücker  Kohlenreviers  verwenden 
können,  und  waren  demgemflss  die  bishei  igcn  Banfortscliritte  nur  sehr 
dürftige  gewesen.  Noeh  mehr  beschrllnkt  worden  aber  lene  Mittel,  wenn 
eine  kraftigere  FOrdemng  der  Ostbahn  nnd  der  Bau  der  WestfUisehen 
Eisenbahn  ebenlMls  dem  Eisenbahnfbnds  snr  Last  fallen  sollten.  Es  er- 
schien daher  angemessen,  in  diesen  umfangreichen  Bauplan  auch  die  Saar- 
brücker Bahn  anfinmehmen,  umsomehr,  als  wegen  deren  Anschlusses  an 
die  PflOzisohe  Ludwigs-  und  die  Metz— Pariser  Bahn  schon  seit  langer 
Zeit  mit  den  flbrigen  bestehenden  Regierungen  Verhandlungen  schwebten, 
die  anf  eine  baldige  Fertigstelitmg  jener  Bahn  bintriesen.')  Der  Bau  der 
Bertiner  Verbtaidangsbahn  auf  Staatsrechnung,  wie  ihn  der  Minister  Hanse« 
mann  1848  ebenlhlls  vorgesehen  hatte,  war  als  noch  nicht  genttgend  vor- 
bereitet vorlinfig  zurllckgestelit  worden. 


>)  VergL  Archiv  fOr  Eisenbahnwesen  1898  8.679. 
»)  Vergl.  Archiv  für  Eisonbahnwesen  1899  S.  258/S59. 
*)  Tufgl.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1809  S.  SRfi!/9&7. 
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Eine  üntenttttzimg  von  Flivatgosellschaften  zn  dem  voraugegebeuen 
Zweeke  mtuste  dntraten  fdr  die  immer  noch  in  einer  NotiilAge  befindlichen 
Eisenbalmmiteniehmiingen  Aachen — DUteeldorf  imd  Bvhrort  —  Cre- 
feld— Kreis  Gledb«oh.i) 

Diese  batten  swar  auf  Gnmd  d«r  im  Frfll^ahr  1848  von  dem  zweiten 
Vereinigten  Landtage  dem  Staataministerliun  ertheilten  EfmOohtigan^ 
acbon  eine  Untentatsnng  von  im  ganzen  etwa  IVa  MUlionen  Thaler  er- 
halten, um  bei  dem  Nothstande,  der  jene  Gegend  damals  heimsnehtei 
Stockongen  ihrer  im  Gange  befindlichen  BlMiten  Tonubengen;  aber  auch 
ein  grosser  Theil  der  Aktionttre  dieser  beiden  Gesellschaften,  insbesondeie 
der  Aaefaen*DOsseldorfer,  war  wie  bei  der  WestOUsohen  Eisenbahn  daraoT 
bedacht»  einen  Uebergang  dieser  Untemehmimgen  auf  den  Staat  herbei* 
znftbren,  da  sie  es  fOr  nnmOglich  hielten,  nnter  dem  noch  wiikendeo 
Druck  der  letzten  schweren  Jahre  zn  weiteren  Einzahlnngen  die  Geld' 
mittel  zn  besehaffen.  Bei  einem  Uebei^iiange  beider  Untemehmongen  auf 
den  Staat  x^ilrde  fOr  deren  Erwerb  und  Fertigstettnng  ein  Koetenaofwand 
von  mehr  als  6  Millionen  Thaler  erforderiich  gewesen  sein.  Angesichte 
der  bereits  auf  Staatskosten  unternommenen  EisMibahnbanten  wollte  man 
an  leitender  Stelle  hierauf  nicht  eingehen,  war  aber  andererseits  davon 
fiberzeugt,  dass  der  Staat  jene  beiden  Unternehmungen,  nachdem  er  sie 
einmal  als  dorchaos  ntttzlich  ftir  das  allgemeine  Landesinteresse  seiner 
Zeit  kunzessionirt  hatte,  nun  auch  femer  dauernd  in  seinen  Schutz  nehmen 
müsse,  um  so  mehr,  als  er  bei  einer  Auflösung  jener  beiden  Gesellschaften 
die  für  sie  bereits  verwendeten  IV2  Millionen  Thaler  grösstentheils  fruchtlos 
geopfert  linbeii  wiirdr-  Man  stellte  ihnen  daher  vorbehaltlich  der  Ge- 
nehnü^un}^  durch  die  Kannnern  eine  ^^/^prozentige  Zinsgamntie  in  Aus- 
sieht und  vereinbarte  /nr  Entschädigung  des  Staate»  hierfür  folgendes: 
Die  Stiuitsregierung  ütx  rnimmt  nicht  nur  die  Weiterführung  und  Voll- 
endung des  Baues  auf  Kosten  beider  Gesellschaften,  sondern  auch  die 
Verwaltung  und  die  Leitung  des  Betriebes  und  zwar  für  immer  in  der 
Weise,  dass  sie  nur  alle  Jahre  über  deren  Ergehnisse  einer  Abordnung 
von  5  Mitgliedern  der  flesellschaft  Rechnung  zu  legen  hat,  ..  »üsl  alter 
unabhängig  verfahren  kann.  Es»  wurd*;  ferner  bestimmt,  dass  die  Staats- 
regierung von  dem  Reingewinne  der  Bahn  über  3^/2  %  bis  5  %  ein  Viertel, 
von  dem  über  ö%  die  HAlfte  als  Entschädigung  für  die  übernommene 
Garantie  vorweg  erhalten  und  endlich  berechtigt  sein  sollte,  jederzcdt 
nach  seclismonatlicher  Kflndigung  die  ganze  Bahn  gegen  Erstattung  des 
Nennwerthee  der  Aktien  in  das  Bigenthnm  des  Staates  su  bringen.  Auf 
diese  Weise  ermöglichte  sie  es,  die  beiden  Bahnen  von  Anfang  an  wie 


M  Vergi.  Aichiv  für  EisembahnweBeii  1880  S.  349.  . 
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Staiiti^institiite  ;m?znnntzeii,  und  hi(;lt  sich  Immer  einen  Weg  offen,  jeder- 
zeit l>ei  hdchge.stie^'eiK  r  nivulciide  der  AktionHre  di»'  Bahnen  an  sich  zu 
brin^fiiii.  Mau  könnt*'  liifriiMch  diese  l»eideii  Hahnen  fiijrlieh  .ds  Staats- 
bahnen betrachten,  erbaut  mit  einer  zu  ii'/i'Vo  Nennwenhes  aufge- 
nommenen Anleihe. 

Zwei  Geset^.entwüife,  v<»u  denen  der  oine  die  nut' Staaisr<H  hnung  zu 
erbauenden  Eisenl)ahnen,  der  andere  jene  Ixnden  Privateisenbahnen  betrat,, 
wurden  im  Herbst  1840  den  Kammeni  zui-  Heschlussfassunp:  vorgelc^. 

Der  eine  forderte  Millionen  Thaler,  davon  etwa  23 Vj  ^^ü" 
lionen  für  die  Ostbahn  einschliesslieh  der  Zweigbahn  Dirschau—Danzig, 
7  MOlionen  für  die  Westmiische  und  272  Millionen  fttr  die  Saarbrflcker 
BlBenbahn.  Für  die  Ostbahn  hatte  man  eine  Banseit  von  6  Jahren,  ftir 
die  beiden  anderm  von  je  S  Jahren  in  Anmilcht  genommen.  Bis  18&5 
konnten  nach  einer  angestellten  Berechnung  1 2  MiUionen  Thaler  aus  dem 
Eisenbahnfonds  nnd  sonstigen  Bestftnden  hergegeben  werden;  die  noch 
fehlenden  21  Millionen  Thaler  sollten  durch  eine  nach  dem  Bedürfnisse 
des  fortschreitenden  Baues  allmfthlich  zu  verwirklichende  Staatsanleihe 
beschafft  werden,  fOr  deren  Versiinsung  und  Tilgung  das  NOthlge  vor- 
gesehen war. 

Der  sweite  Gesetzentwurf  schlug  eine  SVspi^zentige  Zinsgarantie 
fttr  das  Aktienkapital  der  beiden  Privatbahnen  von  zusammen  5Vt  Mil- 
lionen Thalem  (4  MiUionen  fttr  Aachen— Düsseldorf,  1^/$  für  Ruhrort— 
Crefeld  u.  s.  w.)  nach  näherer  Massgabe  der  genannten  Vereinbarung  vor. 

Beide  Qesetzentwfirfe  wurden  nach  sehr  eingehenden  Kommissions- 
berathungen in  beiden  Kammern  fast  unverAndert  angenommen  und 
wurden  als  Gesetze  vom  7.  Dezember  1849  und  28.  Februar  1850  ver- 
OlTentlicht. 

Jene  Ivommissionsberathungen  sind  von  besonderem  Interesse.  In 
der  zweiti.'n  Kammer  kam  zum  Ausdruck,  dass  der  Uei)ergang  aller  Eisen- 
bahnen in  das  Eigenthum  de«;  Staates  niemals  aus  den  Augen  verloren 
werden  dürfe  und  durch  jedes  sich  darbietende  Mittel  zu  erstreben  sei; 
dementsprechend  dürfe  der  Eisenbahnbau  filr  <lie  Zukunft  nicht  mehr  der 
Privatindustrii'  übcrlrtssen  werden,  sondern  würde  für  Rechnnnjr  des 
Staates  auszuführen  sein,  s(>l)ald  es  sich  um  die  zur  Vervf>l!st;indi<run}^" 
des  prenssischen  Eisf>7ih;ihnnotzeK  noch  feh!endf»n  tmd  künl'iif^  etwa  noch 
erfordf'i'lichen  I'liscnbalineii  li;indi  |e:  eine  Abweichung  vun  diesem  Omnd- 
sfitze  (1-^ Cheine  mir  isulilssig,  wenn  besondere  ortliche  Interessen  dafür 
spräclien. 

l)i<i  Kunimission  dei-  ersten  Kannner  konnte  sich  diesen  Ansichten 
niclit  unbedingt  anschlie->sen.  halte  ItebOiidtirs  «^«'{ren  den  zwt;ilcn  Oesetz- 
cntwurf  ihre  Bedenken,  d«  aus  seiner  Genehmigung  gefolgert  werden 


Digitized  by  Google 


Stadian  nut  GMclüdile  dat  pmiuiaeheD  EiMnbahnweaena. 


767 


kOune,  dass  der  Staat  den  beiden  Gesollschaften  nur  zu  Hilfe  gekommen 
sei,  um  ihren  Verie^nheiten  abzuhelfen.')  Sie  verkannte  jedoch  nichts 
dass  besondere  UmstÄnde,  die  ira  vorliegenden  Falle  vorhanden  seien, 
Aosnahraen  begründen  könnten,  und  kam  daher  scIüiesftUcli  auf  dasselbe 
Srgebniss  wie  die  Kommission  der  zweiten  Kammer. 

In  Erwartung,  dass  jene  hfiden  Gesetzentwürfe  die  vertassnn^^s- 
massige  Bestiltiffung  durch  dt<'  Kammern  erhnUon  würden,  hatte  man  die 
Arbeiten  an  der  Ostbahn  zwi.seli«*n  Kn  uz  und  i^romher^  auch  auf  dio 
Zweigbahn  Dirsehau — Danzig  ausj^eUitiinl,  ausserdem  waren  die  Arbeiten 
an  der  VV<'st!^lis(  tu^n  EiR«'nhnhn  in  Angriff"  genommen  worden. 

Nach  Bestäti^n^  jeuer  Gesetzentwüile  wurde  lür  .i<"<lo  der  darin 
genannten  Eisenbahnunternelimnngen  eine  königliche  Direktinn  einji^esetzt 
(Kabiuei.soidre  vom  5.  Noveml>rr  1849),  nur  die  beiden  Unternehmungen 
Aachen— Düsscldort  und  Kulirort— Urefeld  mit  ihren  in  einander  greitenden 
Verkehr^lK  reichen  erhielten  eine  gemeinsame  Direktion  ^Kabinetsordre 
vom  l.  Miiiz  1850). 

Inzwischen  waren  auch  die  Vorarbeiten  für  den  Bau  einer  Berliner 
Verbindung» bahn  soweit  gediehen,  dass  dessen  Inangiiftnahme  und 
zwar,  wie  beabeichtigt»  auf  Staatsrechnnng  erfolgen  konnte.  Nach  dem  Bau- 
plane handelte  es  sich  tun  isine  eingleisige  Sisenbalm  fttr  den  Gfltenrerkelir 
swischen  den  5  Berliner  Bahnhofen,  die  in  einer  Tillnge  von  etwa  8  km 
Berlin  weetUcb  nnd  südlich  timzog  und  sum  grt^Hsten  Theile  hinter  der 
alten  Berliner  Stadtmauer  entlang  führte.  ZttnAohst  war  nar  ehi  Betrieb 
mit  Pferden  beabsiehtigl^  indessen  sollte  das  Gleis  von  vornherein  eine 
n»gfUiigkeit  fttr  den  Lokomotivbetrieb  erhalten.  Die  bferflir  anftnwen' 
denden  Kosten  waren  mit  800000  Thlr.  veransehlagt,  die  dem  Eisenbahn* 
fonds  entnommen  werden  sollten.  Eine  dementsprechend  den  Kammern 
ganachte  Vortage  fand  deren  Zostimnumg.  Das  Gesetz  wnrde  unter  dem 
12b  Mai  1851  genehmigt.  Der  Bau  dieser  Eisenbahn  war  schon  im  Herbst 
1850  in  Angriff  genommen  worden,  da  in  Rftcksiebt  anf  die  damalige 
Mobilmachnng  sich  dies  als  noth wendig  erwies;  im  Oktober  1851 
wurde  der  Betrieb  erOifDet. 

Die  dnrch  die  Gesetze  vom  7.  Dezember  1849  nnd  18.  Febroar  1860 
best&tigten  Eisenbahnbaaten  wurden  bis  zum  Jahre  1854  dem  Betrieb 
1lbergeb«'n,  und  zwar  die  SaarbrUcker  Eisenbahn  mit  gleichzeitigem 
Anschluss  an  di<  im  Osten  und  Wösten  herantretenden  Nachbarbahnen  im 
November  1852:  die  Aachen  —  Düsseldorfer  und  die  Kahrort  — 
Cref eider  Anfang  1853,.    ihr   Anschluss  an  den   Hhcin  gegenttber 


Dieses  Bedenken  brachte  vomehmlieb  der  Abgeordnete  von  Bismarck* 
gehönbauaen  zum  Ausdruck. 
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Düsseldorf  und  kuhrort  erst  im  Oktober  1854:  die  Westfälische 
Eisenbahn  im  Juli  Iböd  and  die  Ostbahn  bis  Danzig  and  Königsberg 
im  Aogust  1853. 

Freilich  bestand  auf  der  Oatbahn  divmals  noch  die  Lücke  zwischen 
Dirschau  und  Marienburg,  die  erst  durch  Fertigstellung  der  Weichsel-  und 
Nogatbrflcken  4  Jahre  später  geschlossen  wurde.  Jene  Brückenbauten 
waren  durch  die  Ungunst  der  Zeitverhältnisse  Ende  der  40er  Jahre  taht 
3  Jahre  unterbrochen  worden;  indessen  hatte  diese  Unterbrechung  der 
Bauleitung  die  Möglichkeit  gegeben,  für  den  Bau  fester  Eisenbahnbrücken 
über  breite  Gewässer  (StrOme,  Meerengen)  werthToUe  Erfahrungen  En 
MunmehiL  Ihr  gelang  es  denn  auch,  gestützt  auf  diese  Erfahrungen  die 
AUerfaOelkBts  Genehmigung  fttr  einen  neuen  1852  fertig  gestellten  Bu* 
entwnii;  der  die  ursprünglich  in  Aneilelit  genottmene  Konstraktlon  einer 
Hlüigebrflcke  für  leichten  Betrieb^)  Termurf  und  dalllr  die  Hentellong 
einer  Ar  schwere  Eisenbahnsttge  benntsbaren  eisernen  GMtfeertngerbrIicke 
mit  einer  Spannweite  von  bisher  nicht  gekannter  Aosdehnung  empfahl 

So  kam  scUiesslieh  statt  einer  mehr  odw  wosiger  onTOllkcnnmfHiMi, 
ttotadem  aber  noch  recht  kostspidUgen  Anlage  eine  für  die  damaWgs 
Zeit  balmbrechende  technische  I^eistong  ersten  Banges  aar  Ansführong, 
deren  Kosten  üirem  Werthe  mehr  entsprachen,  als  es  l>el  Jener  Anlage 
der  Fall  gewesen  wäre.*) 

Der  Elnflnas,  den,  wie  im  Vorstehenden  ansgefllhr^  der  Staat  in  dem 
Zeitranme  bis  1854  doreh  die  von  ihm  bewlikte  Vollendnng  Jener  Eisen- 
bahnen nnd  die  Uebemahme  deren  Yerwaltong  anf  die  EntwicUnng  des 
pievBsischen  Eisenbalmwesens  gewann,  erfkdur  nebenher  rar  selben  Zeit 
noch  eine  wesentliche  Brwelterong.  Einmal  worden  einige  im  Betriebe 
befindliche  Elsenbahnen  vom  Staate  danmid  in  Yerwaltong  genommen, 
davon  eine  sogar  kauflich  erworben,  femer  auch  noch  Neubauten  theils 
anf  Staatskosten  eingeleitet;  theils  dnroh  GewAhnmg  einer  Zinsgarantic 
sicher  gestellt,  endlich  war  man  an  leitender  Stelle  mit  Erfolpr  darauf 
bedacht  gewesen,  fttr  eine  durch  käuflichen  Erwerb  herbeizuführende 
allmähliche  Beseitigung  der  Privatbahnen  ohne  Inanspruchnahme  der 
Staatskasse  einen  Fonds  zu  schaffen.  Auf  die  Schafltang  dieses  Fonds 
mag  zunächst  näher  eingegangen  werden. 

>)  Vergi.  Archiv  für  Kisi-nbahnwesen  1898  S.  BT7/678. 

-)  Die  Weichseibrüeke  bei  Dirschau  erhielt  6,  die  Mogatbrücke  bei  Marien- 
burg 2  OeAraogen  sn  je  191  m  nnd  9B  m  SpaanweUe.  Bhie  sehr  ebigehende  Be^ 
sduraihnBg  jMier  Bauten  und  deren  AnsfOhning  ist  enthatten  in  der  BroschHie 

aZur  Bauprcschicbte  der  alten  Eisenbahnbrticken  bei  Dirschau  und  Marienbturg* 
von  Mehrtens,  königl.  Regierung»-  und  Baurath.  Barlin  1885.  Verlag  bei 
Ernst  &  Sohn. 
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Bekamitlioh  hatte  der  1848  yon  lettender  Steile  ausgearbeitete  Han, 
an»  staatUoben  MitteliL  die  Pirivatbahnen  allmibUeh  an  erweiten*),  infolge 
der  poUtiaohen  Ereig&kse  nicht  weiter  verfolgt  werden  können;  andi 
▼erbot  sieh  aoa  den  bereits  angegebenen  Grttnden  aehie  Wiedemnftiahme, 
sofern  man  dabei  die  Verwendung  staatlicher  Mittel  in  Betraeht  hStte 
sieben  müssen.  Jene  Wiederaofhahme  war  nnr  noch  ennöglicht,  wenn 
man  oof  die  Verwirklichung  des  Planes  in  nicht  zn  entfernter  Zeit  ver- 
zichtete und  den  Weg  einschlug,  den  das  Eisenbahngesets  in  seinen 
§§  38—40  hierfOr  beseicbnete. 

Die  im  §  38  Jenes  Qeseties  Toigesehene  Abgabe,  deren  Ertrag  nach 
§  39  zur  Entschädigung  der  Staatskasse  fUr  die  ihr  durch  die  Eisenbafanen 
entBOgenen  Einnahmen  sowie  lor  Amortisation  des  in  dem  Unternehmen 
angelegten  Kapitals  verwendet  werden  sollte,  war  bis  dahin  noch  nicht 
iestgestcllt  worden,  obwohl  dies  nach  den  Bestimmungen  des  §  88  bereits 
seit  einer  Reihe  von  Jahren  hätte  geschehen  können.^) 

Mit  AllerhOclister  Genehmigung  war  alles  dies  bisher  unterbliebeni 
da  man  anfangs  es  nicht  fOr  rathsam  hielt,  dorch  Einfühnrng  der  Abgabe  die 
EntMricklung  des  Eisenbahnwesens  zu  stf^ron.  Drtzu  kam  später  die  Rück- 
sicht auf  die  1846  eingetretene  Geldkrisis  and  die  nachfolgenden  p')liti- 
sehen  Ereignisse.  Nachdem  sich  indessen  die  wirthschaftlichen  Verhält- 
nisse wesentlich  gebessert  hatten,  auch  schon  einzelne  EisenbahngcscU- 
Schäften  zum  TTieil  nieht  anbetrjichtlichr  Dividendon  frzieltfii,  lag  kein 
(irund  vor,  mit  der  Einfall niii^  der  Abf^abe  länger  zu  z<"»{^ern  und  dernn 
Ertrag  der  {jesetzmässigen  RcHtimmunf?  entsprechend  zu  verwenden.  Leicht 
und  sicher  konnte  die  Regieniug  auf  diese  Weise  im  Ijmi'c  der  Z<'ft  in 
den  Besitz  aller  Privatbahnen  gelniijs^-en.  Sollten  doch  die  Zinsen  und 
Dividi'iiden  der  angekauften  Aktien  »tt-Es  wieder  zum  Ankauf  neuer  Aktien 
venvendei  werden,  wodurch  die  Summe  der  aufgekauften  Aktien  in 
steigender  Progrossion  wachsen  musste. 

Eine  Denkschrift  begründete  eingehend  den  die  Einfühning  dieser 
Abgabe  hetreflV'nden  Gesetzentwurf  Für  jede  Eisenbahn  sollte  die  Ab- 
ijabe  nach  dem  in  Jedem  einzelnen  Jahre  aufknmmenden  Reinertrage 
berechnet  und  nach  dessen  Höhe  abgestuft  werden,  licijifefügt  war  eine 
Zusammenstellung  der  im  Jahre  1861  von  den  damals  vollständig  im 
iietriebe  bctindlichen  preussischen  E^isenbahnen  erzielten  Reinerträge,  atis 

»)   VerKl.  S.  7»)ü— 76». 

^  Die  Festsetsung  sollte  erfolgen,  wenn  die  zweite  inncriialb  de»  Staates 
komewionbte  Bieabsfan  B  Jahre  in  Vbllstandlgcm  Betriebe  gewesen  sei.  Diese 
Bsha,  die  Ifsgdslmfl^ljsipalgsr,  wu  im  Angnt  IMO  ia  Betrieb  geseist  trerdea, 
datier  der  gedachte  Zeltnram  tod  8  Jshrea  bereits  im  Jshre  1818  abgelanfen. 
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der  gefolgert  wurde,  daeti  im  DnrehBchnitt  aaf  einen  den  Zinssalz  von 
b%  erheblich  übersteigenden  Beinertvag  für  die  ^iknnft  nieht  geieehnet 
werden  dttrfe.und  eine  vollBtftndige  Tilgang  des  Aktienkapitals  erst  naefa 
80 — 90  Jahren  bewirkt  sein  wfirde. 

Der  Gesetzentwurf  fand  in  den  Kammern  heftigen  Widerspracli.  ^e 
bisher  bei  allen  Gelegenheiten,  wo  eine  Forderung  des  Staatsbahn- 
gedankens in  Frage  kam,  warde  dessen  Nützlichkeit  und  Znträglichkeit 
vielfach  bestritten  und  dementsprechend  verlangt,  dass  Jene  Abgabe  wie 
jede  andere  Steuer  in  die  Staatskasse  abgeführt  werde.  Indessen  drangen 
die  Gegner  auch  diesmal  nicht  durch;  der  Gesetzentwurf  erhielt  mit  einigen 
nicht  gerade  wesentlich(!n  Abänderungen  die  Genehmigung  der  Kammern 
ond  wurde  iu  dieser  Fassung  als  Gesetz  am  30.  Mai  ISbä  veronentlicht. 

Die  vn rangedeutete  llebemahrae  einiger  schon  im  Betriebe  befind* 
licher  Eisenbahnen  in  die  Staatsverwaltung  betraf: 

die  Bergiseh-Mftrkische 

die  Niederschlesisch^Märklsche  und 

die  Stargard-Posener  Eisenbahn. 

Die  Bergisch-Mii  rkisc'lir  Eisenbahn  war  aut  (irr  ganzen  Linie 
von  Elberfeld  bis  Doriiiiunil  Ende  1H4H  dem  Betriebe  übergeben  worden, 
obwohl  an  ihrer  vr)lligen  Fertigstellung  noch  manches  fehlte.  Hierfür 
mussten  nach  dem  Ergebnisse  genauer  Ennittlongen  im  lAufe  des  folgen- 
den Jahres  noch  1,9  Ifilllonon  Thaler  aufgebracht  werden,  was  nach  einem 
Beschlüsse  der  Aktionäre  durch  Aufnahme  einer  Prioritätsanleihe  von 
1,8  Mfllionen  Tlialer  geschehen  sollte.  Durch  Kabinetsordre  vom  II.  Hftrs 
1850  wurde  diese  Anleihe  auch  genehmigt.  Der  Verkauf  der  Obligationen 
stiess  indess  auf  Schwierigkeiten.  Die  Seeliandlung  erkl&rte  sich  zwar 
bereit,  ein  Darlehen  von  800  000  Tlialem  su  geben,  auch  .den  Veikauf 
jener  Obligationen  gegen  VerpfUndung  einer  Anzahl  im  Gesammtbetrsge 
von  1  Hillion  Thaler  zu  llbemehmen;  sie  verlangte  jedoch,  dam  der  Staat 
solange,  bis  jene  Anleihe  vOllig  getilgt  sei,  die  Verwaltong  der  Bahn  über- 
nehme.  Die  Aktionäre  gingen  hierauf  ein,  und  so  kam  es  zum  Abschhiss 
eines  Betriebsttbcrlassungsvertniges  vom  23.  August  1850,  wonach  der 
Stsat  die  gcsammte  Verwaltung  des  Unternehmens  fOr  Rechnung  und  auf 
Kosten  der  Gesellschaft  ohne  besondere  finanzielle  Verpflichtung  und  Be- 
rechtigung auf  die  Dauer  von  mindestens  10  Jahren  fibemehmen  sollte. 
Durch  Kabinetsordre  vom  14.  September  1850  wurde  diese  Verwaltong 
einer  „KOnigL  Direktion  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn** 
mit  dem  Sitze  iu  Elberfeld  übertragen. 

Der  Wirkungsbereich  dieser  Direktion  sollte  sich  bald  erwditem.  Die 
Bergisch  -  Märkische  EisenbahngeseUsehaft  beaehloss  nämlich  in  ihrer 
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«nsserordratlioben  OenenlverHanunlimg  vom  27.  Mai  18&3  die  Ausftthning 
einer  Eisenbalm  Ton  Dortmund  Aber  HOrde,  Unna  und  Werl  nacii  Soest 
VeranlasBong  bientu  gab  die  Notbwendigkeit,  gOnstigere  Absatz^  und 
Zoftibrwege  für  die  westßtüsohe  Kohle  und  für  die  Erseugniaae  der  Soester 
Börde  zu  gewinnen;  man  erreichte  hierdurch  den  Vortheii,  dass  der 
tbiiiinger  Verkehr  nach  dem  Rheine  wieder  auf  die  alte,  vor  dem  Auf- 
treten der  Eisenbahnen  bestehende  Verkehrsetnwse  Uber  Kassel  und 
durch  Westfalen  geleitet  wiirdt^.  Durch  KabinetHordrc  vom  8.  Jnni  1852 
war  die  Aasfahrung  di<>»ur  Eit^enbahnanlag«!  genehmigt  worden,  auch  das 
hierzu  erforderliche  Anlagekapital  ;tuf  1  850  000  Thaler  festgesetzt,  movou, 
wie  ein  Nachtra^f  zum  Statute  der  OesellRohafl  bestimmte,  500  0(X)  Thaler 
durch  bOOO  Stüc  k  Stammaktien  der  Berj^isch  -  Märkischen  Eisenhahn- 
gesellschaft Ut.  B,  I3öü0()()  Thaler  durch  13  500  Stück  Prioritätsobliga- 
ti'>non  hoschattt  werden  sollten.  Jener  Naclitrag,  g«'nt'hmigt  durch 
Kabinetsordn'  vom  Juli  185H.  hob  ferner  d-ts  im  Vertrag«-  vnni  2'6.  Au- 
gust 1850  vorbehaltinie  Kündigungsrocht  ant  uiul  übfrtmg  <lie  gesammte 
Verwaltung  des  Unternehmens  einschliesslich  des  Baues  und  Betriebes 
der  Streike  Dortmund  Soest  für  immer  dem  Staatf.  der  sich  auch  das 
Recht  v( ii  hchielt,  jilhrlich  bis  zu  einem  Prozent  lit  s  Anlagekapitals  sammt 
den  darauttallendf'ii  Dividenden  zur  'ril^'-iin«r  dnrcli  Verloosung  zu  ver- 
wenden luul  dadureh  das  FiiireuUmm  der  ^anztjn  Hahn  neltst  Zuheh(Vr  zu 
ci*werben.  Der  W  irkunghbereich  der  Direktion  erfuhr  im  fnlofcndeii  Jahr«! 
1851  noch  einer  fernere  Erweiterung  durch  die  ihr  na  l'.i.  Marz  lHr>4 
zugetheilte  Verwaltun^'^  dei-  Prinz  Wilh<'lmeisenbahu  von  Vohwinkel 
nach  Steele.  •)  Jene  Verwaltung  hatte  seit  Erolluung  des  Betriebes  Ende  1847 
nur  unzureichende  Einnahmen  erzielen  können  und  demzufolge  in  der 
Cteneralversammlung  vom  21.  November  1853  beschlossen,  die  sofortige 
Uebemahme  der  Verwaltung  auf  immer  dem  Staate  anzutragen.  Diesem 
Antrage  wurde  durch  einen  Vertrag  vom  14.  Februar  18&4  entsprochen, 
der  die  Unterstellung  dieser  Verwaltung  unter  die  könlgl.  Direktion  der 
Bergisch^MArkischen  EisenlMihn  sur  Folge  hatte. 

Die  Niederschlesisch -Märkische  Eisenbahn  hatte  durch  die 
Ereignisse  von  1848  in  ihr^n  Einnahmen  so  erhebliche  Elnbusse  erlitten, 
dass  der  Staat  durch  die  gegebene  Zinsgarantie  genothigt  war,  einen 
Zusehuss  zu  leisten,  der  ein  Prozent  des  Aktienkapitals  ttberschritt.  Nach 
§  14  des  Statuts  wftre  der  Staat  damals  berechtigt  gewesen  die  Verwal- 
tung und  den  Betrieb  der  Bahn  selbst  zu  Übernehmen.^  Gleichwohl 
unterblieb  dies  noch,  da  man  hoffte,  dass  eine  strenge  Ueberwachung  der 


')  VergL  Axehiv  für  Eisenbshnwesen  1S0O  S.  Wßfam. 
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Verwaitang  durch  den  zustandigen  Regierun^skommissar  die  Verliältmsse 
bessern  würde.  Als  sich  aber  im  Laufe  des  Jahres  1849  erkennen  Hess, 
dass  diese  Hoffnung  sich  nicht  verwirklichte,  machte  die  Staatsref^ieronpr 
von  der  ihr  zugrestandenen  Beftigniss  Gebranch  und  setzte  am  1.  Januar 
1850  eine  kOnig'liche  Behörde  für  die  Vcrwaltun;^  und  den  Betri«'b  ein. 
Ijebhafter  Widerspruch  der  Gesellschaft  hier^oß;cn  hatte  k«'inen  Erfolg, 
ftlhrte  nur,  da  die  Gesellschaft  sich  nicht  ftigcu  wollte,  zu  Zwangsmass- 
regeln. Eine  darauf  erhobene  Besitzstöruugsklage  wurde  in  erster 
Instanz  abg-^^wif^spii.  Difses  g'-^pnüiiH'  Verhiiltuiss  liesB  jedoch  allmählich 
nach,  da  die  Stau -  Verwaltung  günstigere  Betriebsergcbuiase  herbeiführte, 
und  sich  hierdurch  die  Ertragsfähigkeit  des  Unternehmens  wesentlich 
steigerte.  Diese  Thatsache,  sowie  der  Umstand,  dass  eine  baldige  Ent- 
scliLKlung  der  schwebenden  Streitfragen  im  gerichtlichen  Verfahren  nicht 
in  Aussicht  stand,  veranlasste  die  Gesellschaft,  auf  eine  gütliche  Verein- 
barung hinzuwirken.  Die  V<'riianfiiuiigeu  hierüber  führten  zu  dem  Ergeb- 
nisse, dass  eine  am  16.  Oktober  1851  abgehaltene  ausserordentliche 
Creneralversammlung  der  Aktionäre  das  Anerbieten  dem  Staate  stellte, 
das  GtoBellflchalteTennOgen  gegen  Gewfihning  einer  festen  Zinsrate  von 
4%  flbr  die  im  I^vatbeBitce  befindlielMii  Btammaktleii  m  erwerben. 

Der  Minister  von  der  Heydt  trat  lebhaft  für  die  Annahme  dieses 
Anerbietens  ein.  Br  erwartete  davon  eine  wesentliehe  Erweitenmg  des 
staatlichen  Einflusses  auf  das  preassisehe  EisenbalinweBen.  Ihm  trat  der 
FInanaminister  TOn  Bodelschwing  entgegen,  auf  dessen  Seite  sich  anfMigs 
auch  der  König  stellte^  in  der  Besorgniss,  dass  die  Sicherheit  nnd  Ord- 
nung der  preussischen  Finanzen  durch  die  gewagten  Geschäfte  der  Bisen- 
baimuntemehmungen  golftlirdet  werden  konnte.  Indessen  hatten  sieh  in- 
zwischen die  Ertrüge  so  gehoben,  dass  nach  den  Statuten  die  OeseUscbaft 
berechtigt  gewesen  wAre,  die  Verwaltung  der  Eisenbahn  wieder  selbst  sa 
abemehmen.  Angesichts  der  Erfahrungen,  die  man  mit  der  Thätigkeit 
Jener  Gesellschaft  gemacht  hatte,  konnte  es  nicht  im  Interesse  der  Re- 
gierung liegen,  die  einmal  flbemommene  Verwaltung  wieder  aus  der  Htmd 
zu  geben;  mit  Allerhöchster  Genehmigung  wurde  daher  in  Berücksichti- 
gung dieses  Umstände«  das  Anerbieten  der  Gesellschaft  den  Kammern 
sur  Annahme  empfohlen.  Zwar  erhob  diese  hiergegen  denselben  Wider^ 
Spruch,  wie  kurze  Zeit  darauf  gegen  die  bereits  erörterte  Einführung 
einer  Abgabe  von  den  Eisenbahnen.  Dennoch  fand  sich  eine  Stimmen- 
mehrheit für  die  Annahme,  und  die  Vorlage  wurde  zum  Gesetz  erhoben 
(31.  März  1H52). 

Die  Kabinelsr.rdrc  vom  21.  August  18n2  bestimmte  die  Auflösung 
der  Gesellschaft  und  gen«>hmigte  den  wegen  llebereignung  ilires  Unter- 
nehmens an  den  Staat  geschlossenen  Vertrag  vom  24./2Ö.  Juni  18ö2t 
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icleichseidg  erfolgte  die  Einsetiang  einer  „Königlichen  Direktion  der 
NiedersehlestBch'MftrkiBolien  Eisenbahn"  in  Berlin.  Eine  der  damals 
nmfangreichBten  Eigenbahnen  in  Prenssen  mit  etwa  885  km  Länge  war 
anf  diese  Weiae  in  den  Besits  des  Staates  übergegangen. 

Die  Stargard-Posener  Eisenbahn  hatte  nach  ErOffhong  des  Be- 
triebes auf  der  ganzen  Strecke  Ende  1846  ebenftdls  nur  nngenUgende 
Ertrage  erzielen  kOnnen,  sodass  auch  sie  von  der  Staatsregiemng  infolge 
der  übernommenen  Zinsgarantie  einen  ZnschnsB  beansprachen  mnsste. 
Da  auf  eine  Wendnng  inm  Besseren  vorerst  nicht  zn  rechnen  war  and 
die  fttr  die  Verwaitong  der  NiederBchlesisch-lOto-ldBehen  Eisenbahn  in* 
zwischen  eingesetzte  königliche  Behörde  gate  Erfolge  eicielte,  so  bean- 
tragte im  Mhiahr  1851  die  Gesellschafli  aus  (Iralen  Stücken  die  Einsetzong 
einer  königlichen  Behörde  znr  Verwaitong  ihres  Unternehmens.  Diesem 
Antrage  wurde  aneh  entsprochen;  anf  Grand  eines  Vertrages  vom  26.  Jani 
1861  nnd  im  Verfolg  der  Kabinetsordre  vom  30.  Juni  1851  ging  jene 
Verwaltung  nach  den  Kestimmuiigen  des  Nachtrag8stattttsT0m8.Mflrz  1847*) 
auf  die  königliche  Direktion  der  Ostbahn  über,  letztere  zweigte  eine 
besondere  Behörde  nach  Stettin  ab,  i1r>r  unter  der  Firma  einer  königlichen 
Eisenbahndirektion  nicht  ntir  die  Ötargard-Posener,  sondern  auch  die 
zunächst  von  Kreuz  aus  zur  Eröffniinfj  frelangenden  Strecken  rlrr  Osthnhn 
untere^tellt  wurdr-n.  Im  Jahre  1852  wurdf  diose  Direktion,  nachdem  sie 
eine  oinhoitliche  ( )r^}inisati<>n  dc^s  Betriebes  auf  dvv  Starfj:ftrd-I^«isener  und 
d<  r  Ostbahn  iierbeigeführt  liatt«'.  aufgelöst  und  mit  jenrr  der  ()stl)aiiti  in 
F.n )nd)erg  vereinigt.  Es  fand  dies  statt  bei  Gelegenheit  der  Eröffnung 
des  lit'triebes  auf  der  Ostbahn  bis  Danzig. 

Die  vorangedeuteten  Neubauten,  deren  Sicherstellung  theils  auf 
Staatskosten,  theils  durch  Gewährung  einer  Zinsgarantie  oder  sonstiger 
ZugeständnisBe  bewirkt  wurde,  betrafen 

die  Fortsetzung  der  Eisenbahn  Hamm  —  Mttnster  in  nördlicher 
Richtung,  femer 

die  Eisenbahnen  von  Oberhansen  nach  Arnhelm,  von  Breslau 

nach  Posen  und 
von  Cöln  nach  Crefeld. 

Die  Fortsetzung'  der  Eisenbahn  Hamm  —  Münster  bis  zur 
T.nndfsirren5?o  n^^d^\;irt^  in  d»»r  liichtung  auf  den  Nordscehafen  Emden, 
\s<  >iwaiis  und  ustwärts  in  der  K'iehtung  auf  die  holUlndiscIu'  Grenze  bei 
Aiinelo  und  nach  Osnabrück,  war  bereits  im  Frühjahr  1846  in  einem 

)  Vergl.  Archiv  für  Kisenbahuwe,>>ea  Ib'Jd  S.  070  Abs.  1. 
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Vertrage  mit  der  haanoyerseheD  Begienmg  beeehlossen  worden,  hatte 
aber  noeh  nicht  in  Angriff  genommen  werden  kOnnen*  Einmal  waren 
die  für  die  Anlage  neuer  Eieenbahnen  sehr  nngfOnatigen  Zeitverhiltnisse 
nach  1846  Sohnld  daran»  femer  hatten  die  betheiligten  Reglenmgen  bei 
dem  damals  bestehenden  verschiedenartigen  Zollsystem  sich  nicht  über 
den  Ponkt  einigen  können,  in  dem  die  beiden  von  Sflden  nach  Norden 
nnd  TOB  Osten  nach  Westen  zu  f&hrenden  Eisenbahnen  sich  schneiden 
sollten,  endlich  hatte  man  angeblich  von  holländischer  Seite  die  Ausführung 
zu  hindern  gesucht,  da  dem  dortigen  Handel  der  direkte  Anschluss 
eines  der  holländischen  Grenze  so  nahe  gelegenen  deutschen  Nordsee- 
hafens an  das  deutsche  EiHcnbahnsystem  bedeutenden  Abbruch  thun 
musste.  Die  inzwischen  angebiiliiite  Zolleinigung  zwischen  Preussen  und 
Hannover,  nach  der  die  zwischen  beiden  Staaten  bestehenden  Zollsehranken 
mit  dem  1.  Jnnnnr  1854  falh-n  snllton,  und  der  Eintritt  g-ünstijrfrr-r  Zeit- 
Verhältnisse  für  Handel  und  Gewerbe  führt^-n  jedoeh  nunmehr  zu  einer 
Verstandipinji^.  Sie  fand  Ausdruck  in  einfiii  unter  dem  27.  Jaininr  zwischen 
beiden  lieg'ierunj^cn  abge8chlo><!*eiien  Kisenttahnvertrasre,  wonacli  in  hi  '^ich 
verpfliciitet«',  den  in  Kede  stt  lieudeu  Eisenbalinbau  innerhan)  einer  ange- 
messeneu Fi-ist  zur  Vollendung  zu  briugea.  Im  besonderen  war  folgendes 
vereinbart: 

Die  Kreuzun^^  der  Ixdden  Bahnlinien  tiiidet  !»ei  Rheine  nörd- 
lich Münster  auf  preussiscliem  Gebiete  statt.    Auf  der  nordwärts 
gerichteten  Linie  Münster— Rheine — Emden   baut   Preussen  von 
Münster  bis  zur  Jjandesgre uze  nördlich  Rheine  (ÖV2  Meilen  =  40  km), 
die  Fortsetzung  bis  Emden  baut  liauuover.    Auf  der  Linie  l.<dine — 
Osnabrück -- Rheine — holländische  Grenze    baut   Preussen  von 
Rheine   aus   ostwärts   durch   sein   Gebiet   über  Ibbenbüren  bis 
Osnabrück,  die  Fortsetzung;  durch  hanuuversches  Gebiet  bis  OJhne 
baut  Hannover.    Westlich  Rheine  durch  die  hannoversche  Graf- 
schaft Bentheim  baut  Preussen  von  Rheine  aus  die  kurze  Strecke 
anf  seinem  Gebiete,  das  flbrigo  Hannover. 
Die  Uebeniahnie   des  Betriebes  war  für  die  nächsten    '21  Jahre  s«» 
vereinbart,  da.-^s  der  Betrieb  von  Rheine  südwärts  und  westwflrt.s  rreusseu, 
der  von  Rheine  ostwärts  und  nordwärts  Hannover  zufallen  sollte.  Letz- 
terem war  ausserdem  noch  die  Mitbenutzung  der  C01n*Miudener  Eisen- 
bahnstrecke von  Lohne  nach  Minden  zugestanden,  lud  der  Betrieb  zwischen 
Minden  und  der  Stadt  UMmover  auch  femer  Uberlassen.^  Hannover 
erlangte  hierdurch  den  wichtigen  Vortbeil  einer  ununterbrochenen  Ver- 

>)  Vergl.  Archiv  far  Efsenbahniiesen  1609  S.  d87/94a 
S)  Verg?.  Archiv  fQr  Eisenbahnwesen  1099  S.  16. 


Digitized  by  Google 


Studien  cur  Geschichte  des  prenssiseheu  Eisenbahnwesens.  775 

bindang  awischen  seinen  sttdllctien  und  westliehen  Landestheilen,  ver- 
zichtete dafür  aber  für  die  Daner  des  Vertrag«»  anf  die  Hemtellung  der 
bisher  geplanten  Biaenbabn  von  Osnabrück  über  lingen  bis  an  die  hol- 
ländische Grenze  nnd  musste  der  prcussischen  Begiemng  einen  Einfluss 
auf  die  Kegelang  des  durchgehenden  Eisenbahnverkehrs  zwischen 
Berlin  und  Deutss  einrftnmen.  Ausserdem  war  an  die  Betriebsüberlassung 
auf  der  von  Prenssen  zu  bauenden  Strecke  von  Rheine  nach  Osnabrück 
die  Bedingung  geknüpft,  dass  der  preusslschen  Regierung  als  Eigen- 
thümerin  der  Bahn  der  gesammte  Reinertrag  zufliessen  und  Hannover 
ein  Bahngeld  von  mindestens  4%  des  Anlagekapitals  entrichten  sollte. 

Freossen  hatte  nach  diesem  Vertrage  im  ganzen  12  Heilen  (90  km) 
Eisenbahn  zu  baueni  woeu  nach  den  angefertigten  KostenUberschlAgen 
bei  den  selir  günstigen  Gelflndeverhftltnissen  nur  ungefähr  3  Millionen 
Thaler  erforderlich  waren. 

Die  Kammern  gaben  diesem  Vertrage  ihre  Zustimmung.  Bei  den 
Verhandlungen  wurde  anerkannt,  dass  der  Staat  in  .Mberer  Zeit  sich 
vei^blich  bemüht  habe,  diese  Bahnen  Im  Wege  der  Privatuntemehmung 
ins  Leben  zu  rufen,  und  es  gerechtfertigt  sei,  wenn  nunmehr  der  Staat 
ihren  Bau  selbst  übemftbme,  um  so  mehr,  als  der  nfithige  Geldanfwand 
nui'  gering,  auch  seine  Verzinsung  zum  grossen  Theile  gesichert  sei,  und 
Deutschland,  insbesondere  Westfalen  und  Bhelnland,  einen  besseren 
Zugang  zu  den  TortrefTIlcben  Httfen  an  der  Nordsee  erhielten,  die  nach 
der  bevorstehenden  Zolleinigung  mit  Hannover  noch  an  Wichtigkeit 
erheblicli  ge\vinaen  würden.  Die  Zustiinmnnfr  der  Kammern  wurde  nur 
an  die  Bedingung  geknüpft,  dass,  falls  die  Regierung  eines  besonderen 
Kredites  wegen  Beschaffung  der  für  diese  l^auten  nOthigen  Mittel  bedürfen 
sollte,  den  Kammern  eine  besondere  Vorlage  zn  machen  sei. 

Durch  Kabinetsordre  vom  19.  Juli  1858  wurde  der  Bau  der  ge- 
nannten Eisenbahnen  sowie  der  Betrieb,  entsprechend  dem  abgeschlos- 
senen Staatsvertrage,  der  Direktion  der  Westffilischen  Eisenbahn  über- 
tragen. Uebcr  die  Inangriffnahme  der  Eisenbahnstrecke  Rheine— nicder- 
lÄodische  Grenze  bei  Almelo  war  noch  nichts  verfügt,  da  die  nOthige 
An^ichlussbahn  aof  niederländischem  Gebiete  noch  nicht  sicher  ge- 
stellt war. 

LAngcre  Zeit  blieben  jene  Anschlussbahnen  noch  unausgeführt,  da 
zunächst  an  anderer  Stelle  ein  Zusammenhang  zwischen  dem  preussischen 
und  dem  niederlttndischen  Eisenbahnsysteme  herbeigeführt,  und  hiermit 
eins  der  ältesten  preussischen  Eisenbabnprojekte  —  Verbindung  zwischen 
cr»!n  einerseits  und  Ani>T<  rd  nn  andererseits  durch  eine  auf  dem  rechten 
Rbeinufer  zu  führende  Kisenbahn  —  endlich  verwirklicht  wiirde. 
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Jenen  Zusammenhang  sollte  die  Eisenbahn  von  Oberhansen,  Station 
der  Cöln-Mindener  EiRcnbahn,  Über  Wesel  und  Emmerich  nach  Arn  he  im 
lierstellen.  Bereits  seit  dem  Jnli  1846  bestand  hierüber  eine  vorlänti^ 
Vereinbarung  zwisehen  der  preussischen  und  der  niederländisch «  n  He- 
pierung.^)  Bisher  war  die  Ausfährang  aber  verhindprt  worden  durcli  die 
politischen  Elreiguisse  nach  sowie  durch  die  Schwierigkeiten  d«»r 

Einigung  mit  der  niederländisclion  Regierung,  die  hauptsächlich  in  der 
Wrschiedenlicit  der  Spttnveite  der  preossiachen  und  niederländischen 
Eisenbahnen  ihren  Grund  hatten.  ' 

Inzwischen  stellte  sich  aber  das  BedOrftoiss  jenes  Elsenbabnanschlasses 
immer  dringender  herona  nnd  bewog  die  niederiändische  Regierong  zma 
Eingehen  anf  die  von  Prenssen  gestellten  Bedingangen.  Die  Verein- 
bamsgen  von  1846  worden  also  m  einem  Staatavertrage  vom  la  Jnli 
1851  erweitert  des  inhalts,  dass  beide  Reglemngen  die  fttr  diesen  Aw 
sehlvss  erlbrderiiohen  Eiaenbahnlianten  auf  ibrem  Gebiete  zulassen  und 
befördern  wflrden. 

Ausserdem  hatte  die  niederländische  Regienmg  sich  verpflichtet,  den 
Umbau  des  breiteren  niederländischen  Gleises  zwischen  Amhcim  mid 
.Vmsterdam  auf'  Normalspur  zu  bewirken,  sowie  Uberhaupt  ftlr  ihre  noch 
zu  erbaneaden  lasenbahnen  die  Normalspur  vonrasdiFefben.  Die  Bati- 
ftlcationsurkunden  zu  diesem  Vertrage  waren  am  1.  April  1852  ausgetauscht 
worden. 

Obwohl  ftlr  die  preussischo  Rogierun^  noch  kciiK^  Verpflichtung 
h»»st;in<l,  innorlmlb  einer  bestimmten  Zfit  die  Ansc-li]ussh,ihii  von  Ober- 
hausen bis  zur  I^Aiub'Sgrenze  in  der  Richtung  auf  Amlieim  zu  bauen,  so 
lafr  es  doch  in  ihrem  Interesse  nunmehr,  wo  der  Bau  der  Eisenbahn  auf 
niederl.lndisi'liem  rieV)ie(<'  jj^esichert  Avar.  ihre  baldige  Herssielhuiir  auf 
preussiselii-m  Gehirte  zu  ln'treibon.  War  duch  die  Eisenbahn  Obetiiaiisen  — 
AnilK'im  filr  den  gt  samiiiten  deutschen  Handel  vüu  boijtjuderer  Wichtig- 
keit, du  die  Schift'ahrt  auf  d»  m  Rheino  nilein  nicht  mehr  genügt«,  um  di  ii 
Verkehr  zwischen  Holliiud  und  Dt  iitscliland  zu  bewältigen;  hierzu  konnte 
<  iiie  zu  jeder  Jahreszeit  betriobbtähige  Eisenbalin  nicht  entbehrt  werden. 
Wenn  nun  auch  dieser  Eisenbahnban  ausserdem  noch  Anshichten  auf  eine 
erhe>)lichc  Erweitcning  des  Absatzgebietes  der  wmtfftlischen  Kohlen  er- 
^)(fnete,  so  war  es  doch  nieht  angängig,  ihn  auf  Staatskosten  oder  unter 
«staatlicher  Garantie  auszuführen,  da  es  vermieden  werden  muaste,  bierfttr 
den  Eisenbabnfonds  noch  mehr  als  bisher  in  Widerspruch  mit  dem  Pro* 


1)  Vrigl.  Archiv  fär  Eisenbahnvenen  vm  &  *288/239. 
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grttmm  von  1842 >)  heranzuziehen,  bevor  die  in  jenem  Programm  vorfpe- 
sehenen  Hauten  vollendet  waren.    Es  kam  daher  sehr  erwfinscht»  dass  die 

Cöhn-Mindener  Eiscnbahnp^esellschafl,  deren  Unternehmen  zu  der  grepl.inti'n 
Eisenbahn  in  der  nÄchsten  Beziehung  stand,  sich  unter  solchen  Bedin- 
pnngen  zur  Uebernahmo  des  Baues  für  ihre  Rechnung  bereit  erklärte, 
dass  die  Staatskasse  zw  unmittelbaren  Aufwendungen  hierdurch  keinenfalls 
gonöthigt  wurde.  Der  Worthmf  dieser  Bedingungen,  die  nach  Zustimmung 
des  Landtages  in  dem  Gesetz  vom  Jl.  Mai  1853  festgestellt  wurden,  war 
folgender:  „Der  C/>ln-Mindener  Eisenbahngesellschaft  wird  zur  Urher- 
nahme  des  Baues  und  Betriebes  ein»«r  Eisenbahn  von  Oberhausen  (Iber 
Wt'sel  und  Emmerich  nach  der  niederläudisrhcn  Gii  nzc  in  der  Kicbtung 
auf  Aniheim  di«»  Garantie  des  Staates  für  cint  n  jahilie')i«'n  Reinertrap: 
von  3',/2%  des  in  ilum  neuen  Unternehmen  anzult  -^f  iulcn  Kapital»,  soweit 
der  dem  Stiuil*;  btatuteiiniässig  zustehende  ilriiie  Theil  des  Reinertrages 
der  COln-Mindener  Eisenbahn  über  r)**/,j  und  die  über  3Vi%  Zinsen  auf- 
kommenden Dividenden  des  Staatsiintheils  an  dem  Aktienkapitale  d(M' 
Gesellschaft  zui-  Lei>iuhg  der  erforderlichen  Zuschüsse  hinreichen,  nach 
näherer  Massgabe  des  unter  dem  30,  Dezember  1852  mit  der  Direktion 
der  Gesellschaft  abgeschlossenen  Vertrages  bewilligt." 

Nach  diesem  V'ertra^'-e  sollte  die  Bahn  innerlialb  dreier  Jalire.  von 
Ertheilung  der  Konzession  an  gerechnet,  vollendet  und  fleni  Betriebe 
übergeben  sein;  femer  war  bestimmt,  dass  das  Anlage kajjitaj  fiii*  die 
Halm  imd  die  Betriebsmittel,  voriilutig  aut  H  Millionen  Thaler  festgesetzt, 
diu'ch  Ausgabe  4  j)r()Zenriger  Göln  Miudener  PrioritÄtsobligatifnien  zu  l>e- 
schaffen  sei,  und  da&s  da^  Vcrhältniss  des  Staates  zur  Gescllseiinii  auch 
für  die  neue  Bahn  dasselbe  bleibe,  wie  es  die  Konzession  vom  18.  De- 
zember 1843*)  festgesetzt  habe.  Endlich  war  die  Cöln-Mindener  P^isen- 
babiigeseUschaft  gehalten,  wegen  Regelung  derBetriebaverblUtnisee  zwischen 
den  Qrenzstatioti^  mit  der  HoDflndlach-Bh^iilschen  ESmnbahngeaellechaft 
die  nOthlgen  Veretnbanmgen  vorbehaltlich  ataatiieher  Genehmigung  zu 
treffen.  FVills  eine  solche  V^inbanmg  nicht  zu  Stande  kam»  waren  Ver- 
handlimgen  der  beiden  Regierungen  in  Aassicht  genommen,  deren  Er- 
gebniss  für  die  Gesellscliaft  bindend  sein  sollte. 

Durch  Gewährung  dieser  bedingten  Zinsgarantie  war  der  EiuJluss 
der  Staatsregierung  auf  dag  neue  Unternehmen  in  derselben  Weise  ge- 


1)  Yergl.  Archiv  für  Eiseubahuwesen  mi  S.  Ö92  2.  Hälfte.   Es  fehlte  noch 
sttr  Eifüllmig  jenes  Programms  der  TheAl  der  Ostbahn  swlschen  Berlin  nnd  Kreiu,  ' 
sowie  die  Eiienbahnverbindang  swtschsn  Posen  und  der  Hanptbsbn  Berlin—ober^ 
Bchleslgehe  Grenze. 

>)  VergL  ArebiT  für  Eisenbahnwesen  18U7  S.  1085. 
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sichert,  wie  der  auf  die  übrigen  mit  staatlicher  Zinsgarantie  gebauten 
Eisenbahnen,  ohne  das»,  wie  bereits  erwähnt,  die  Staatskasse  dadurch 
benachthciligt  wurde.  Der  einzige  Nachtheil,  den  man  zu  gewärtigen 
hatte,  wenn  Zuschüsse  des  Stiiates  nötliig  wurden,  bestand  darin,  dass  die 
Tilgung  der  Aktien  des  Btamraunternehmons  der  fnln-Mindener  Eiseubahll 
und  damit  dessen  Uebergang  auf  den  Staat  verzögert  wurde. 

In  ganz  Ähnlicher  Weise  >vurde  kurz  daraid  der  Hau  der  Eisenbalin, 
die  nach  dem  Programm  von  1842  die  Stadt  Posen  mit  der  Hauptbahn 
Berlin — oborschlopisrhp  Grenze  verbinden  jsnllte,  sicliergestellt.  Wie  für 
Oberliausen — EnmuTicIi  rlio  fVvln-Mindener  Eistultalm^esellschaft,  s«>  trat 
für  die  Herstellung  dieser  KisenbahnverbinduDg  die  Oberschlesischc  Ei»en- 
bahngesellschaft  ein. 

Die  zwei  sfit  lRt4  hierfür  thlltigfii  K(>niit<'(^s. ')  (Irron  Boirfluiiigfu 
einen  Eisenbalinliau  vmm  Posen  über  Lissa  nach  Hn  slau  mit  Zweig- 
bahn von  T.issa  iiacli  (Jlo^aii  zum  Anschluss  an  die  niederx  lilciäisch«'  Zweig- 
bahn''') betrafen,  liatten,  genütlngt  durch  die  Ungunst  der  Zeit\ orhaltnisse, 
ihre  Thfitigkeit  ^»instellen  müssen.  Die  Ranansführmit,^  war  in  i  n  vnll- 
stündig  vorbcrttitt't,  da  man  die  Baulini<'  f(  st«,'('l«'>,'-t  und  ah^'^csi*  rkt.  aucli 
alle  Bauentwürfe  im  einzelnen  ansge;irl>eir«t  und  verniisehla^t  hatte. 
Ausst-rdein  war  der  nOtliiir*  (H  undbesitz  heruit*;  erwdi-hou  uuii  htan«l  zur 
Verfilguiig.  Die  Gesanuiii  k  ü  waren  auf  7,3  Millionen  Thaler  berechnet. 
Wollte  der  Staat  selbst  nicht  bauen,  so  lag  es  nahe,  die  Oberschlesische 
Eisenbahngesellschaft  hierfür  zu  gewinnen.  War  ihr  Unternehmen  d<»cli 
vorzugsweise  bestimmt,  die  wichtigen  oberschlesischen  Bergwerkserze ug- 
nlsse  (Kohlen,  Eisen,  Zink)  in  nordwestlicher  und  nördlicher  Richtung 
Uuideinwftrts  zn  befördern,  wobei  als  Abnehmer  namentlich  die  Provinzen 
Posen,  Pommern  und  Prenssen  in  Betracht  kamen.  Dieser  Bestimmang 
entsprach  die  Portseteung  der  oberscblesiBchen  Elsenbahn  von  Breslau 
nach  Posen  vollkommen.  Die  Yerhandlongen  mit  der  Gesellschaft,  an 
deren  Unternehmen  der  Staat  in  derselben  Weise  finanziell  betheiligt  war, 
wie  an  der  Coln-Mindener  Eisenbahn,  führten  zn  einem  Vertrage  —  ab- 
geschlossen  am  28.  Jnli  1863  —  der  im  allgemeinen  auf  derselben  Grund- 
lage beruhte,  wie  der  wegen  Oberhansen—Emmerich  abgeschlossene  Vertrag, 
und  gleichfalls  die  Genehmigung  der  Kammern  erhielt  Das  darauf  er- 
lassene  Gesetz  vom  20.  Februar  1854,  betreffend  die  Bewilligung  einer 
bedingten  Zinsgarantie  fttr  das  Anlagekapital  der  Breslan^-Posen — Glo- 
gaucr  Eisenbahn  hatte  auch  denselben  Wortlaut  wie  das  über  die  Bahn 
Oberhansen — Emmerich. 


>)  Vergl.  Arcliiv  für  K isenbahn wesen  18iKl  S. -j:». 
^)  Vergl.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1899  S.  22. 
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Es  bleibt  sehlioBslich  noch  über  die  Sicheratellimg  eines  Eisenbahn.- 
baaes  von  Co  In  nach  Crefeld  zu  berichten. 

Schon  jreplant,  gehörte  dieser  Bau  zu  denen,  die  den  auf  dem 

linken  lilu-inufer  gelegenen  durch  die  Natur  ihres  Bodens  sowie  durcii 
ihre  Industrie  zu  besonderer  Bedeatiing  gelaugten  Lande^^theilen  einen 
Anschluss  an  das  Eisenbahnsystem  des  prenssischen  linken  Rheinufer8 
schaffen  sniltrn.  Das  hierfür  in  COln  damals  gebildete  Komitee  hatte  1845 
eine  Konzession  beantragt,  die  den  J5au  t  innr  Krenzhahn  mit  den  4  End- 
punkton Düsseldort,  Crefeld,  Oladbach  and  Göhl  und  mit  einer  Kreuzongs- 
stelle  nördlich  von  Neuss  betraf. 

Etwa  zu  derselben  Zeit  hatte  aber  auch  das  in  Aachen  für  den  Bau 
einer  von  dort  über  Gladbach  und  Neuss  nach  Düsseldorf  gerichteten 
Elisenhahn  frchihbte  Komitee  die  Konzession  erbeten  und  auch 
erhalten.')  Dun  h  ki»ni??l.  Erlass  vom  15.  September  1R(n  war  gleichzeitig 
das  Cölner  Komitee  abschlHglich  beschieden  worden,  da  der  Eisen- 
>>alin))an  von  Cöln  über  Neuss  nach  Crefeld  vereinst  noch  ausgesetzt 
bleiben  sollte. 

Bestimmend  für  diese  Entscheidung  war  anscheinend  die  Rücksicht 
auf  den  §  44  des  Eisenbahn fTf  ^^etzes  von  gewesen,  auf  Grund  desseu 

man  {?e<r<^n  eine  zweite  Kisenljahnvt-rliindung  zwischen  Cöln  und  Düssel- 
dorf, wie  sie  durch  «lie  Strecken  criln — ^Nenss  nnd  Xeiiss — Dü8seldoi*f  ge- 
solmfTen  wfirfh  n  wäre,  mit  einer  gewissen  Berechtigung  hätte  Einspruch 
erheben  k(»nuen. 

Diese  Bedenken  waren  aber  inzwischen  gegenstandslos  geworden 
und  mussten  gänzlich  verscliwiiHlen  an^^esichts  der  Hestre>>nn^'^en,  ebenso 
wie  auf  dem  rechten,  so  auch  auf  dem  linken  Rheinufer  eine  von  Cöln 
bis  HU  die  niederländische  Gren7:e  reichench'  Eisenbaluiverhindung  zu 
«chatten.  Zar  Verwirklichung  dieser  I'läne  la;,»-  es  nahe,  den  l'lan  Cöln — 
rrefehl  wiech'r  aulzuiii'hmen.  auch  i<c[i«»n  eine  For(set/.ung  diesei-  Bahn 
über  Kleve  bis  zur  niederländischen  Grenze  in  der  Kichtung  auf  Nym- 
wegcn  in  Betracht  zn  ziehen. 

Für  diese  Kisenbahnbauten,  zunächst  von  Cöln  nacli  Crefeld  neigst 
einer  Zweigbahn  zum  Anschluss  an  die  Aachen — Düsseldorfer  Eisenbahn 
zwischen  Neuss  und  Oberkassel  hatte  sich  unter  dem  Namen  „Cöln— Cre- 
feider  Eisenbahngesellschaft"  Anfaiif,--  IHöH  eine  .Aktiengesellschaft  gebildet 
mit  einem  Baukapital  von  vorläufig  1,1  Millit)neu  Thaler.  Die  wegen  ihrer 
Konz<ssi(inirung  mit  der  Staatbregiei'ung  eingeleiteten  Verhandlungen 
tührten  zu  einem  Vortrage  vom  11.  Mai  lbö3.    Danach  sollte  Bau  und 


1)  Veigl.  Archiv  für  Eisenbahnweeeu  1889  S.  246/247. 
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Betrieb  der  Eisenbahn  einer  von  der  Staatsregierang  einsnsetzenden 
Direktion  übertragen  werden  nnd  einem  von  der  GeaellBeliaft  zn  wählen- 
den Verwaltuiigsausschasse  nur  das  Recht  voxbehalten  bleiben,  vor  dem 
Beginne  des  Bahnbanes  ttber  die  zu  wählende  Bahnlinie  sowie  den  Kosten- 
anschlag mit  zu  entscheiden,  ebenso  spAter  aber  Tsnti^en,  Fahrpläne 
und  Tarife.  Der  Staatsregierang  blieb  es  dagegen  vorbehalten,  die  »m- 
gegebenen  Aktien  durch  allmähliche  EüüOsung  nach  dem  Nennwertbe  tu 
erwerben  und  zn  tilgen  und  zu  diesem  Zwecke  alljährlich  eine  Summe, 
die  ohne  Zustimmung  des  Verwaltungsausschusses  iiicbt  molir  als  ein 
Prozent  des  Aktienkapitals  betragen  durfte,  zu  verwenden.  Die  Einlösung 
der  Aktien  sollte  beginnen  nach  Abiauf  von  16  Jahren  seit  der  ErOiAiuug 
des  Betriebes» 

Im  Sinne  dieses  Vertrages  wurde  am  22.  August  1853  das  Unter- 
nehmen  konzessionirt.  In  den  Statuten  der  Oesellschaft  kam  zum  Au»- 
dmck,  dA»s  mit  landesherrlicher  Qenehmigung  die  Bahn  auch  zur  nieder* 
ländischen  Grenze  fortgeführt  wcMen  kdnnc,  ein  Bescliluss  hierüljer  aber 

der  Generalversararalung  der  Aktionäre  vorbehalten  bliebe.  Als  vorwal- 
ti-nde  Behörde  wurde  durch  krmig-l.  Erlasa  vom  31.  Oktober  1863  die 
königl*  Direktion  der  Aachen — Düsseldorf — ^Buhrorter  Eisenbahn  eingesetzt. 
Es  waren  demnach  der  Staats rrf^ierang  so  umfassende  Befugnisse  ein- 
gi'rüumt,  dass  sie  diese  Eisenbahn,  ebenfalls  wie  die  vorgenannte,  ganz 
wie  eine  ätaatsbahn  benutzen  konnte. 

Mit  dem  Jahre  1854  m.i^  diese  Studie  ihren  Absehluss  finden.  Ks 
darf  dieses  Jahi*  wohl  als  das  bezeichnet  werden,  in  dem  das  Programm 
von  1842  entsprechend  der  Kabinetsordre  vom  22.  November  1842  in 
seiner  DurchfQhmng  sieher  geteilt  und  zum  gi  össten  Theile  schon  durch- 
geführt war.  Berührte  zwar  im  Osten  der  Monarchie  das  damals  geplante 
Eisenbahnnetz  noch  nicht  das  Ausland  in  der  Richtimg  auf  Warschau 
nnd  Petersburg,  so  waren  doch  für  die  Herstellung  der  nothwendigen 
Anschlusslinien  von  Preusson  alle  Vorbereitungen  derartig  getrolTen,  dass, 
sobald  jenseits  der  Landesgrenze  auf  Fortsetzung  Jener  Linien  sicher 
gereclmet  werden  durfte,  auch  der  Bau  sofort  in  Angrilf  gcnommtni 
werden  konnte. 

An  diesem  Ergebnisse  hatte  die  Staatsregiemng,  der  nach  der  vor* 
angeftthrten  Kabinetsordre  die  Aufgabe  zugewiesen  war,  die  in  dem  Pro- 
gramm vorgesehenen  Eisenbahnverbindungen  „durch  die  dem  Staate  zu 
Gebote  stehenden  Mittel  und  insbesondere  auch  durch  Uebemahme  einer 
Garantie  für  die  Zinsen  der  Anlagekapitalien  mit  Kraft  und  Nachdruck 
zu  hefördem,*^  einen  hervorragenden  Antheil. 
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Mit  nur  wenigen  Ausnahmen  waren  die  Eisenbahnen  der  westlichen 
und  östlichen  Gruppe*)  mit  ätaatlicher  Unterstützung'  hergestellt  word«'n. 
Diese  bestand  nicht  nur  in  der  Uebernahme  einer  Zinsgaraiitic  und  Betheili- 
gung  am  Aktieukapitale,  sondern  auch  im  Bau  auf  Staatsrechnung,  Ueber- 
nahme tjps  Baues  und  Betriebes  und  selbst  Ankmif  clor  fortip;'  gestellten 
iiaiuicii.  Das  Zustandekommen  jenes  Eisenbahnnetze»  war  hiernach 
wesentlich  ^tfördert. 

Die  mittlere  preussisi'lir»  EispribMhno:rui>|)i-  hatte  nich  fast  j^anz  ohn»- 
staatliche  Beihilfe  entwickelt  und  biUlcte  mit  ilireii  Anscliliissen  nach  Westen 
durch  die  damals  zwischenliegeiuieii  (ieutsehen  Kleinstaaten  185t  schon 
ein  recht  ansgedelmtes,  den  Osten  mit  dem  Westen  verbindendes  Eisen- 
bahnsystem.'^) 


*)  Vergl  Arrhiv  für  Eisenbahnwesen  1896  S.  27. 

^  Verf?!.  Archiv  für  Eisenhahnweseii  1895  S.  I  IF. :  Die  ersten  Kisenbahneii 
von  Berlin  iiMch  dem  Westen,  ihre  Begründung  und  Entwicklung  bis  äuui  Jahre  18E4. 
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Die  Fahrgeschwindigkeit  der  ameritcaiiiecheii  Eisenbahnen. 

Von  W.  A.  Sehnlse. 


Obgleich  in  den  Zdtongoi  nnd  Zeltsehriften  oft  genng^  darauf  hin- 
gewiesen wird,  daas  Amerika  das  klassische  Land  der  Uebertreibongen 
sei  nnd  deshalb  alle  stannenerregenden  Naehriohten  dorther  nor  mit  Vor* 
sieht  anfSBonehmen  seien,  so  scheinen  immer  noch  solche  Uebertreibnngen, 
sofern  sie  sieh  anf  Mittheilnngen  firemder  und  einheimischer  BUltter  Uber 
fabelhafte  Geschwindigkeiten,  mit  denen  die  amerikanischen  Elsenbahnen 
gefahren  werden  soHen,  beziehen,  in  Europa  recht  viele  gläubige  Leser 
zu  finden.  Und  zwar  gilt  dies  nicht  nur  von  dem  Publikum  im  allge* 
meinen,  sondern,  wie  Veröfteutlichungen  in  Eisenbahnfachzeitungen  er- 
kennen lassen,  anch  technische  Eisenbahnbeamte  sind  zu  leicht  genei^ 
ungentgend  oder  gar  nicht  näher  begründete  oder  als  glaubwürdig  nicht 
besonders  nachgewiesene  Angaben  darüber,  dass  in  Amerika  einzelne 
Eisenbahnzüge  mit  Geschwindigkeiten  von  120  km  und  mehr  —  ja  sojrftr 
von  ^f^0  km  und  mehr  —  in  der  Stunde  gefnhren  würden,  ohno  nähere 
Prüfung  als  rieht  ig  aazauehmeu  und  daran  unzutreffende  Schlussfolge> 
rangen  zu  knüpfen. 

Zur  näheren  Beg^ndung  dieses  Urtheiles  sowie  zum  Nachweise,  dass 
vielfach  die  Miftheilungen  über  sehr  hohe  Fahrget^chwiiuliüfkeiten  auf 
amerikanisclieu  Eisicnbahnen  lediglich  auf  Tänschun fr eii  oder  Kechen- 
fehlerif  l^oiiiheu  und  <»hnc  Nachpi*üfung  weitere  Verl)reitung  erhalten, 
werden  eini^^e  schla^^emit'  Beispiele  am  Sehlussf  dieser  Abhandlung  ge- 
geben werden,  da  es  zunächst  von  allgemeinem  Interesse  sein  dürfte,  auf 
Grund  genauer  Berechnunj^en  nach  den  veröffentlichten  amtliehen  Pnhr- 
plilnen  der  Eisenbahnen  in  Amerika  eine  Uebersicht  darüber  7a\  erhalten» 
mit  welchen  höchsten  Geschwindigkeiten  die  amerikanischen  Bahnen 
fahrplanmässig  in  Wirklichkeit  zu.  fahren  haben,  wie  die  so  ge- 
fundenen Geschwindigkeitsziffem  ihrem  richtigen  Werthe  nach  zu  beur- 
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th eilen  sind  und  wieweit  sie  hinter  den  beweisios  hingeBteUten  ttbergrossen 
Geschwindigkeiten  zurückbleiben. 

Diesem  Zwecke  soll  die  nachfolgende  Uebersicht  dienen,  bei  deren 
Zus/immonstfllunfj  die  Angaben  des  amtlichen  amerikanischen  Eisenbahn- 
und  DatnpfscbitTskurshnche^  (Tlie  Official  Guide  of  tlie  Railways  and  Steam 
Navigation  Lines  of  the  United  States,  issued  undcr  thc  auspii  es  of  the 
Amerioaii  Association  of  General  passenger  and  tickt-t  a^rciits,  oonipiled 
aiid  cditfid  l»y  TT.  F.  Allen,  New-York)  für  Auf^-nst  IIXK)  /.u  Grunde  gelegt 
und  die  nachbezt- ichneten  Gesichtspunkte  leitend  gewest  ii  sind: 

1.  Da  nicht  alle  Befnrdoninjifen  von  Eisenbahnzii^n  n  zwi>(  inn  je 
zwei  Stationen  des  ^Tossen  anieiMkanischen  Eis<'nl)aliiiiii't/,»'s  iiacli 
Entfernungen  und  FahrzeiTen  dnrclifyerechnet  Averdcn  können,  eine 
Beschränkung  der  Berechnungen  auf  die  wiclitig»ten  IIaupt(  isen- 
bahnllnien  aber  auch  einen  genügend  siclieren  Einblick  in  die 
thatsilchlichen  Verhältnisse  gestatten  wird,  so  sind  nur  die  haupt 
sächlichsten  und  zugleich  die  kürzesten  Eisenbahnlinien  zwischen 
den  neun  grössten  Städten  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika, 
nAmlich  New-Tork,  Chicago,  Philadelphia,  Baltimore,  Boston,  Buffalo, 
Clerelaad,  PHtaburg  and  St  Louis,  sowie  swischea  diesen  StKdten 
und  der  Bnndesbaaptstadt  Washinigton  nnd  aasserdem  noch  die 
selinellsten  Eisenbahnverbindungen  zwischen  Chicago  und  San 
Francisco  nnd  zwischen  Philadelphia  nnd  Atlantic  City  in  Betracht 
gezogen  und  von  jeder  dieser  Linien  je  der  schnellste  Zng  in 
beiden  Richtungen  ermittelt  nnd  mit  Entfernung,  UVihrzelt  nnd 
Dnrchschnittsgeschwindigkeit  angegeben  worden. 

2.  Als  Entfemnng  ist  die  Meile  gleich  1,61  km  gerechnet,  nnd  es 
sind  dabei  flberschiessende  Meilen-  nnd  Kilometertbeile  von  0,5 
nnd  mehr  als  volle  Heilen  nnd  Kilometer  gerechnet  worden. 

3.  Bei  Ermittlung  der  wirklichen  Fahrzeit  der  Zttge  ist  die  Zeit  der 
Aufenthalte  anf  den  Zwischenststionen  abgerechnet  nnd  dabei  in 
allen  Fullen,  wo  die  Fahrplane  nnr  die  Zeit  der  Ankunft  auf  der 
Zwischenstation  oder  nur  die  der  Weiterfahrt  enthalten,  als  Anfent- 
haltszdt  je  eine  Minute  angenommen,  und  es  ist  letzteres  auch 
in  allen  den  Fällen  geschehen,  wo  in  den  Fahri)lÄnen  als  Ankunfts- 
und Weiterfahrtszeit  eine  und  dieselb(>  Zeitangabe  enthalten  ist 

4.  Da  in  Amerika  vier  verschiedene  Zeitrechnungen  gelten:  Eastern 
time,  Central  time,  Mountain  time  und  Pacific  time,  so  sind  bei 
Berechnung  der  Fahrzeiten  nach  der  Abfahrts  und  der  Ankunfts- 
zeit, sofern  dabei  zwei  verschiedene  Zeitrechnungen  in  Betracht 
kommen,  je  nach  der  Richtung  der  Züge  entweder  je  eine  Stunde 
lüuzu'  oder  abgerechnet  worden. 
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5.  Bei  den  ermittcltoii  schnellsten  Zflg^eu  sind  ausser  den  Darch- 

schnittsj!:esoliwindi^keitoii  der  ganzen  Zügfe  «uch  dU?  grössfen 
Gesidiwindigkeiton,  mit  den<Mi  die  einzelnen  grftsseivn  Streck<  n- 
theile  olnic  AtitVnthalte  unterwegs  zurückgelegt  werden,  besonders 
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geschwlndlgkeltRii  auf  den  betreffenden  Eisenbahnlinien  ersichtlich 
zu  nuM^en. 

6.  In  den  Angaben  über  die  Zeit  der  Abfahrt  und  der  Ankunft  der 
Zit^e  sind  die  Nachueiten  Ton  600  abends  bis  früh  durch 
Unterstreichen  der  MiDUtenzUfem  gekennzeichnet 
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17 

ff 
o 

i 

16  J 

14 

40 

1 

ß9  n 

7 

44 

l 

11 

15 

7 

29 

Rl,t 

7 

54 

18 

17 

7 

1  " 

60,0 

7 

51 

22 

80 

7 

1« 

6 

0 

19 

89 

7 

:  91 

6S|6 

23 

0*) 

21 

68 

,  22 

2 

01,7 

*)  iiüMinutcu  Unterschied 

SS 

10 

19 

1 

r 

1  ° 

1  61,6 

KWiseiusn  Ciiienro*er  n. 

1 

WMliinvton*er  Z«iL 

IreUv  für 

69 
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Eisenbahnlinien 


Entfenrang 
in 

Mellen  Vm 


Zeit  der 


Ab-  '  An- 

liLliri  kunft 


Chicago— Ogdeo— San  Francisco 


2419 


und  zwar: 


a)  Chicago— Manhalltown— Omaha 


b)  Omaha— North  Platte 


e)  North  Platte— Ogden .  

d)  Ogdea— Sacramento— San  Frauciüco  . 


Baltimote— Philadelphia 


Baltimore— Wllmlngton  

Baltimore- Wa8hingt€9i-Cinelnnati«St  Lonis 


Boston— Alhany—Buffalo 


Botton— Bottefdam—BullUo 


Boffalo— Cleveland  . 


BnffUo— Brie .  .  .  . 
develand— Athtabiila 
Ashtabvhi— Erle .  .  . 


Buffalo— Mauuuka  Chunk— PbiiadelphiM 


84     Baffaio— Detroit— St.  Louis 


Bnflhlo— Bradford— HtMbnrg 


»1 


794 


469 


740  I  1191 


895  i  1441 


I      96  I  166 

i 

I 

68  1  III 
984  !  1004 

499  .  80a 

481  t  774 

I 

I 

183  .  295 


88 
64 
41 

484 

734 

282 


142 

87 
66 

099 
1 182 
454 


6» 

10» 

6» 
7M 

8)0 


14.TW 

I  9» 

am 
4.Ta(« 

9» 

1  - 


123S  I  72i 


2» 

215 

12*5 
100« 


Iii 
II---) 

51:. 
12<i 


8«  10» 
8»  ,  10»» 
8«  10« 

900  I  181« 
T» 


!(>»•■ 


11« 


800  .  gwt 
I 

|W  IM 

4S! 

7>> 


1» 
m 

200 

9»i 
900 
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Falirtflauer 
im 
ganzen 

1  Auhmlten 
imtenrege 

1 

Bleibt 
wirkliche 
Fahrzeit  . 

Std. 

Mia. 

Zahl  der 
StoUoneai 

im  ganxen 
Min.  1 

Sto. 

Min. 

« 

40 

171  ! 

69 

64 

80 

Amt 

67 

IS 

80 

17 

96 

18 

5 

13 

45 

16 

21 

13 

24  , 

6 

56 

5 

9 

46 

10 

l 

St)  1 

'22 

&5 

■7 

n 

91 

44  j 

21 

35 

14 

58 

.  30 

42 

80 

7 

11 

98 

19 

•HO 

VI 

# 

11 

96 

1 

57 

1 

1 

1 

56 

1 

1 

i  1 

1 

19 

- 

1 

19 

-lO*) 

41 

89 

97 

11 

86 

41 

94 

97 

1 

85 

8 

98 

19 

97 

18. 

0 

9 

48 

19 

17 

12 

50 

15 

28 

12 

22 

13 

5 

17 

30 

12 

36 

. 

4 

16 

1 

4 

M 

4 

361 

« 

0 

f 

A 

16 

I 

58 

1 

68 

1 

12 

1 

12 

1 

0  I 

10 

40  i 

98 

87 

10 

8 

10 

88 

64 

10 

0 

16 

m 

34 

49 

17 

96 

0 

S4 

45 

t" 

16 

9 

0 

16 

2C 

8 

34 

8 

le 

96 

8 

14 

Fahrg'e-  ? 
sch  windig-  1 
keit  in  der  { 

Stunde  1 

1   r| 


B  e  ni  e  r  k.  u  n  jr  e  a 


66»7 
87.» 

60,7 
59,3 
69jt 
7%i 
54,8 
57»s 
60» 
64,1 

80,a 
79^ 
84,3 

88i* 

66t4 

OS,« 
6M 

70^ 
69^1 

72,a 
72^ 

60^ 
69,« 

67^ 
68^ 

53,0 
66,1 


The   Overland  Limited 

Kspr*»««.  *)120Minulen 
Unterschied  zwischen 
Cbieaco'er  und  San 
»V  Zelt 


*)  CO  Minutoti  Unterschied 
zwischen  Balttmorc'er 
.  und  St  Loim'er  Zeit. 


*)  60  Mtnuten  Untenehied 

KwiKchen  Buffalo'er  11. 
St  Loaü'er  Zeit 


6a* 
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® ! 

e  1 

TS  1 

a 

E  i  s  e  n  b  a  Ii  n  1 1  n  i  •  Q 

EntfemiUQg 
in 

Zeit  der 

P 

MeUen 

km 

Ab- 
fahrt 

An- 
kunft 

M 

140 

225 

U*» 

1 
\ 

l 

1 

000 

II» 

52 

84 

10«« 

IIIS 

; 

40 

64 

10*» 

87 

Cleveland— Indlanapolts— St.  LoviB  .... 

548 

882 

QUO 

19» 

9£ 

6B 

W 

19» 

1» 

1 

1 

40 

64 

lOfiS 

Pittsbur^ — Harrisburg— PhilHiielphiu  ... 

354 

570 

25« 

4» 

II'« 
ISS 

80 

Pittaburg-Baltlmote-Odenton-Washington 

877 

607 

10«! 
low 

7+4 

249 

40! 

1022 

Bridgeport— Baltimore  

134 

405 

GS- 

4o 

tnf 

40 

PiUsbiirg— Columbac-Indtaxii^lis-StLoutfl  ; 

VBl 

low 

|00 

'  ADO 

41 

Pniiaaeipiiia— wiiJiainsiowii'-'AcHUitic  K^ity . 

91 

:  50« 

622 

6V 

89^4 

1  - 

910 

42 

Philadelphia— Atco— Atlantic  City  .... 

60 

96,6 

40U 
800 

6«" 
9'*» 

;  59 

1 

95 

1 

Bf» 

Nach  diosor  Zusammcnstfllnng'  sind  dio  unter  No.  41  und  42  auf- 
pefülirten  Expresszüge  zwischen  Philadelphia  und  Athintic  City  mit  einer 
Fahrp:eRchwindig:keit  von  107  kin  in  der  Stunde  zwisehi  ti  <"aniden  und 
Atlnntic  C\ty  nls  die  pchnellstt  n  Zii^-^o  in  den  Vereinigten  ÖtJiAten  von 
Amerika  und  ^d<'iciif;ills  die  scfuK'llNtcn  Z(i<r<'  der  Welt  zu  bezeichnen, 
da  in  Eurupa  zur  Zeit  vtm  ki-iin-in  I-'.isonlialmzug'e  eine  l>urchsclinitts- 
^eiscliwindigkeit  von  100  kin/lSld.  errrirht  wird  und  auch  in  Asien,  .\ft'ika 
und  Aubtralieu  sowie  in  Zentral-  und  iSUdamorika  so  hohe  Geschwindig*- 
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F«brtd«ier 

im 

ganzen 

Anhalten 

unterwegs 

Bleibt  Fahrge- 
wirkliche  j,  Bchwiudig- 
Fahrzeit  Ii  keit  in  der  i 

12       «M  A  M  u*  n  va  n>  a  m 

D  emcTiLuagen 

\ 

Stunde  j 

km  ! 

1 

{  Zahl  der  1 

Stiition»»n 

im  ffaasMil 

Std. 

Min. 

3 

30 

,  6 

10 

3 

20 

67  ,j 

3 

80 

1  6 

10 

3 

20 

67,s 

1 

18 

1 

13 

V 

va 
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V 

Vi 

i:{ 

46 

22 

38 

1 

13 

7 

67,1 

IH 

50 

20 

36 

1  13 

14 

06,7 

; 

1 

24 

1   

— 

1 

24 

60,« 

0 

65 

1 

0 

55 

69,« 

9 

2 

1 

6 

19 

8 

43 

65,4 

!» 

3 

IS 

9 

7 

62,5 

9 

44 

1 

\  t 

16 

» 

» 

6^1 

10 

10 

i  " 

63,6 

5 

50 

1 

s 

M 

66,7 

s 

gl) 

an 
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1 

0 

1 

1 

iO 

41 

22 

89 

10 

62,4  , 

17 

0 

1  1* 

68 

16 

s 

68,4 

1 

0 

i  I 

1 

0 

59 

92,i 

1 

0 

1 

0 

59 

92,5 

0 

80 

1 

0 

60 

1       I07p»  • 

1 

0 

!  . 

1 

0 

69 

1 

;  «.» 

1 

0 

1 

1 

1 

1 

0 

59 

98,3 

0 

53 

0 

58 

107,« 

1 

ketten  nioht  wahneheinlich  «Ind.  Gegenüber  diesem  Vominge  der  Ex- 
preassOge  auf  den  Bahnlinien  Piiiladelpbia— Atiaatic  City  mnss  indes« 
besonders  hervorgehoben  werden,  dass  es  sich  dabei  um  verfaältnissiiiassig 
recht  kurze  Bahnstrecken  von  nur  01,o  und  06^6  km  lAuge  liandelt  und 
dass  die  so  beselileanigten  Zflge  nur  im  8ommer,  wfihrend  der  See* 
badesaison,  und  auch  nur  an  den  Wochentagen  gefohren  werden, 
Atlantic  City,  das  amerikanische  Brighton,  ist  ein  glAnzender  und  sehr 
besuchter  Seebadeort  in  der  Nähe  der  Millionenstadt  Philadelphia,  und  da 
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ist  es  flenn  wohl  orklflrllch,  dass  für  den  Reiseverkehr  zwischen  den  beidiMi 
Städten  während  der  Badesaison  zahlrriche  Expresszüfife  unterhalten  \mt\ 
f^inzplne  dieser  KxproRszü»r<'  Vormittag»  zwisclicn  M  niid  !t  T'hr  in  dtT 
Kiclitutij;  nncli  Philadelphia  und  Nachmittags  zwischen  A  und  .')  l'hr  in 
der  Kiehtnnjjr  von  l'liihidelphia  (im  besonderen  Interesse  reicher  Horsen- 
und  Geschäftsleute)  mit  ganz  ansscrordentliclier  HesehK.'unif,'-ung  gefaliren 
wf»rden.  Im  August  v.J.  sind  wochentägiieh  auf  der  Linie  über  Willianis- 
towu  im  ganzen  30  Expresszflgro  und  auf  der  Linie  übor  Ateo  im  ganzen 
28  Expresszüge  hin  und  zurück  gefahren  worden,  dagegen  liat  nach  dem 
Eisenbahnkursbuclie  vom  Jauuar  1901  die  Zuld  der  im  Winter  an  den 
Woclientagen  beförderten  Expresszttge  auf  der  Linie  über  Williamstown 
in  beiden  Richtungen  nur  10  und  auf  der  Atcoer  Linie  zusammen  nur  12 
betragen,  von  denen  der  schncdlste  Zug  zwischen  Camden  und  Atlantic  City 
über  Williamstown  (89,4  km)  eine  Fahrzeit  von  60  Minuten  und  der  schnellste 
Zog  über  Atco  (95  km)  eine  solche  Ton  09  Minuten  gehabt  hat,  also  mit 
Dorcbsebiiittsgeschwiiidigkeiteii  Ton  nur  89,4  und  82,6  km/Std.  gefahren  Bind 

Von  denjin  Amerika  anf  weitere  Entfernungen  beförderten 
Bcimellsten  Expresssttgen  sind  insbesondere  die  nnter  No.  4,  5  und  17  der 
Uebersicht  bezeichneten  Zage  swischen  New-Tork  und  Buffklo  Uber  Albauy, 
zwischen  Kew-York  und  Baffalo  über  Sayre  und  zwischen  New'York 
nnd  Washington  ttber  Philadelphia  nnd  Baltimore  nfther  zn  besprechen. 
Der  nur  an  den  Wochentagen  yerkehrende  Empire  State  Express  zwischen 
New-York  nnd  Bnffalo  (708  km)  bat  hinwArts  eine  Fahrgeschwindigkeit 
▼on  87,9  nnd  rückwärts  eine  solche  von  80  km/Std.  und  ist  sonadi  von 
allen  ZQgen  auf  weitere  Entfernungen  der  am  schnellsten  ge&hrene  Zug 
in  Amerika.  Er  eireicht  diese  grOsste  Fahrgeschwindigkeit  aber  nur 
dadurch,  dass  er  anf  der  Hinfahrt  unterwegs  nur  an  4  Orten  zusammen 
8  Minuten  Aufenthalt  zu  nehmen  hat  nnd  die  BefSrdemng  von  anderem 
Reiseg^aek  als  Handgepttck  ausgeschlossen  ist  Von  den  sonst  anf  dc^ 
selben  Bahnlinie  yerkehrenden  10  Expresszfigen  hinwärts  und  11  Express* 
Zügen  rückwärts  hat  der  schnellste  Zug  hinwärts,  der  Fast  Mail  Express,  eine 
Gcsammtfahrzeit  von  10  Std.  35  Min.  und  der  schnellste  Zug  rückw/trts,  der 
New-York  &  Chicago  Limiiod  Express,  eine  solche  von  10  Std.  i-JO  Min.; 
nach  Abrechnung  der  Aufenthalte  unterwegs  von  23  Min.  und  14  Min. 
ergeben  sich  danach  als  wirkliche  Fahrzeiten  10  Std.  12  Min.  mid  10  Std. 
16  Min.  und  die  als  aussergewöhnlich  hoch  nicht  zu  bezeichnenden  Durch- 
schnittsgeschwindigkeiten von  nur  Pi^A  und  00,0  km  in  der  Stunde. 

Der  ebenfalls  nur  an  den  Wochentagen  verkehrendp  nnd  RcisegepHck 
iiuch  nur  in  beschränktem  TTmfiinge  ))eför(b'rnde  Black  Diamond  Expr«*ss 
zwischen  New-York  und  Buti'alu  (Ux  r  Sayre  (TiB  km"^  luit  im  ganzen  liin- 
wftrt«  nur  eine  Durchschnittsgeachwindigkeit  von  76,5  und  rückwärts  von 
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75,8  km/Std.;  diese  Geschwindigkeit  steigert  sich  indess  auf  der  Theil- 
strecke  Sayre — Geneva  (124  km)  bei  einer  Fahrzeit  von  1  Std.  16  IDn. 
bis  zu  der  aassergewühnUchen  Hohe  von  97,9  km/Std.,  wogegen  auf  der 
Fahrt  tob  Geneva  nach  Sayre  der  Zug  eine  am  10  Hin.  lAngere  Feihrselt 
bat  und  daher  nor  eine  Geschwindigkeit  von  86,5  km/Std.  eneioht  Die 
beiden  «cimeilflten  Expreaszüge,  die  ausser  dem  Blaek  Diamond  Eizpress 
anf  der  Streeke  von  Bayre  nach  Geneva  gefahren  werden,  liaben  eine 
Fahiseit  von  1  8td.  25  Min.  und  1  Std.  30  Hin.  nnd  es  ist  daher  ihre 
Borcbschnittsgeschwindlgkeit  auf  der  TheOstrecke  nnr  mit  87,5  nnd  82,7 
km/Std.  sn  berechnen- 

Zu  No.  17  der  Ueiwrsieht  ist  besonders  hervonoheben,  dass  zwischen 
New-York  nnd  Washington  ttber  Philadelpliia  nnd  Baltimore  anf  der  Royal 
Bine  Line  täglich  10  Bzpresasllge  hinwärts  nnd  11  ExpresssUge  rttekwärts 
verkehren  nnd  von  allen  diesen  Zttgen  anssw  dem  Royal  limited  Bzpress 
noch  d  ZQge  eine  Reisegeschwindigkeit  von  Je  nnr  5  Standen  haben,  drei 
weitere  Züge  ehie  solche  von  5V«,  57s  ^/n  Standen  nnd  die  flbrigen 
13  Zflge  eine  Reisegeschwindigkeit  von  51/2  his  7'/«  Standen  erreichen. 
Die  echnellsten  ZQge  haben,  wie  in  der  Uebersicht  nachgewiesen  ist,  anf 
der  Sf)7  km  langen  Linie  nur  eine  Durchschnittsgeschwindigkeit  von 
77,0  km/Std.,  und  es  erhöht  sich  diese  Durchschnittsgeschwindigkeit  auf 
den  Tlieilstrecken  Jersey  City — Wayne  Junction  auf  86,6  und  Baltimore^ 
Washington  auf  85,3  km/Std.,  gleichwohl  aber  ist  auf  Seite  430  des  ameri- 
kanischen Eiscnhatmkursbuches  vom  Angnst  1900  unter  dem  Fahrpiano 
der  Royal  Bhio  T.ine  in  hervorragend  fetter  Schrift  die  von  den  drei 
betiiciligten  EiscMibaimvcrvvalfnnß-cii  (r<  titral  Kailroad  Company  of  New- 
.IfTsev.  Pennsylvauitt  üailroad  System  und  Baltimore,  Ohio  liailroad 
Company)  unttTzrichnftf  Bemerkung  ^Faste^f,  Hnest  and  safest  trainn  in 
iho  World"  enthalten.  Jedenfalls  ei"soho{nt  di«*t>«'  Art  von  Anpreisung  lier 
„fastest  (schnellsten)  tr;iins  in  the  world"  in  einem  sozusaj^en  amtlirln'n 
Karsbuche  nach  uuhi  rn  IJe^^ritfen  InUdisf  selrsam,  da  nicht  nur  in  England 
und  Frankreich  mehrere  Eisen hahnzii^'e  auf  viel  l/iii<;oren  Strecken  er- 
heblich schneller  gefahren  wei-den,  KoiKtern  selhsi  in  dt>n  Vereinigten 
Stnaten  Vf)n  Amerika,  abgesehen  von  den  Expresszügeii  l'liiladelphia — 
Atlantic  City  auf  den  kürzeren  Strecken  von  imr  91  und  90.6  km  I^rtnge, 
auf  der  liinie  New- York — Albany — Bulfalo  von  708  kiu  Lange  der  oben 
liesonders  erwähnte  Empire  State  Express  eine  viel  höhere  Durehschnitts- 
gesohwindigkeit  erreicht,  auf  der  Linie  New- York  —  Geuevu  —  Bulfalo 
(728  km)  von  dem  ebenfoUa  oben  besonders  erwähnten  Black  Diamond 
Bzpress  einselne  TheHstrecken,  mit  «iiebHeh  grösserer  Darehschnttts- 
gesehwindigkelt  surackgelegt  werden  nnd  endlich  auch  auf  der  Linie 
New>York—New-Haven— Boston  (374  km)  die  schnellsten  Zflge.  im  ganzen 
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dieselbe  Fahrgoschwindlfi^eit  haben,  wie  die  schnellBten  Zflge  der  Royal 
Bliie  Line.  Ein  klasurischea  BeiBf^el  daltlr,  wie  wenig  genau  es  selbst  die 
grossen  Eisenbahnverwaltongen  in  Ameiflca  nebmen  mit  ibren  Angaben 
Aber  die  Fahrgeschwindigkeit  der  ZOge! 

Im  llbrigen  wird  aneh  eine  Yerigleichimg  der  in  der  Uebersicbt 
gegebenen  Zahlenwerthe  mit  den  im  laufenden  Jahrgang  des  Archiys  Ar 
Eisenbahnwesen  (8. 124  If.)  in  dem  Artilcel:  Die  FUu^schwindlgkeit  der 
ScbneUsQgc  auf  den  Haupteisenbahnen  in  Europa»  nachgewiesenen  Durch- 
Bcbnittsgeschwindigkeiten,  mit  denen  auf  den  deutschen  Eisenb^men 
gefahren  wird^  erlcennen  lassen,  dass,  abgesehen  ^on  den  besonderen 
Verhttltnissen,  die  bei  den  Sommeraflgen  zwischen  Philadelphia  und  Atlantic 
City  PlatB  greifen,  in  Deutschland  im  grossen  Qanzen  nicht  nur  dieselbML 
Fahrgeschwindigkeiten,  sondern  mehrftieh  noch  höhere  Dorchschnitts- 
geschwindigkeiten  erreicht  werden  als  tu  Amerika»  wo  von  den  in  der 
Uebersicht  unter  No.  1  bis  40  nfther  bezeichneten  43  grossen  Eisenbahn* 
linien  die  erreichten  höchsten  Dorchschnittsgeschwindigkeiten 

auf  7  IJnien .   .  97,9,  92,1,  86,5,  84,8,  82,7,  80,B  und  80,0  km/Std. 

«    4  78^4,  78Ä  7ejB    „    7^7  « 

»    5     „   78,7,  72,7,  72A  72,«    „    71.6  „ 

„10     n  ^fi  1» 

»II    n  &)ß  „  esfi  , 

r.     B  6Ö,l    „     68,8  „ 

n      1      n  BM  n 

betragen,  wahrend  in  Deutschland  auf  den  in  der  Üebersicbt  an  der  an- 
gefahrten Stelle  des  Arehlys  fUr  Eisenbahnwesen  einzeln  bezeichneten  46 
längeren  IJnien  diese  Durchschnittsgeschwindigkeiten  zu  berechnen  sind 

auf  1  Linie  mit  82»8  km/Std. 

„    6  Linien   »   .   .   78,0,  77^  77,1,  77A  76,»  und  76,6  , 
„    9     „       „    74,7.  74A  72,8,  72^  79»8,  72,8, 

72A  7M    »    70,8  , 

»  20     „       „  66^  bis  69,7  , 

•    B     „       „  60,5    „    64,8  « 

n    6     »       «  ^fi    n    m  » 

«    2     ,       „  61,1  nnd  „  . 

Von  den  in  den  beiden  Uebersichten  bezeichneten  Eisenbahnlinien 
werden  hiernach  in  Amerika  nur  auf  26  Unien,,  in  Deutschland  dagegen 
auf  36  Linien  die  schnellsten  Zftge  mit  Dorchschnittsgeschwindigkeiten 
vom  66  km/Sid.  und  darüber  gefahren.  Das  üebergewicht,  das  den 
amerikanischen  Eisenbahnen  wegen  der  zuerst  erwähnten  7  Linien  mit 
80^0  bis  97,9  km/ätd.  höchster  Fahrgeschwindigkeit  anscheinend  zuzner- 
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kennen  Ist,  wird  dadurch  wesentlich  herabgemindert,  dass  die  hohen 
ZifTem  zom  Theil  nur  für  die  Fiahrten  in  einer  Hlehtong  gelten,  bei  den 
Fahrten  in  der  entgegcngcsetsten  Bichtang  sieh  indesB  eriieblich  geringere 
Geschwindigkeiten,  wie  z.  B.  bei  dem  Empire  State  Express  vid  dem 
Black  Diamond  Express,  ergeben,  nnd  dass  Yon  einzelnen  der  schnellsten 
Zflge  in  Amerika  nicht  nur  die  Reisegepückbefördernng  ansgesehlossen 
wird,  sondern  diese  ZOge  zom  Theil  anch  nnr  an  den  Wochentagen  ver- 
kehren,  wflhrend  in  Deutschland  derartige  Beschrinknngen  im  Säsenbahn- 
peraonenveikehr  unbekannt  sind  nnd  in  der  Begel  die  schnellsten  Zttge 
auf  jeder  Linie  in  beiden  Richtongen  mit  gleicher  oder  doch  fiist  gleicher 
Geschwindigkeit  gefkhren  werden. 

Nach  allen  diesen  AosfUhningen  ist  die  Fhhigeschwindigkeit  der 
Eisenbahnen  In  Amerika  nicht  höher  zu  bewerthen  als  die  der  enropilschen 
Eisenbahnen,  insbesondere  der  Bahnen  in  Dentscbhmd,  England  nnd 
Frankreloh,  nnd  es  wird  daher  nnr  noch  erftbrigen,  an  einigen  Beispielen 
näher  zu  zeigen,  wie  nnzatreffonde  Hittheilungen  ttber  ausserordentlich 
hohe  Falirgeschwindigkciten  auf  den  amerikanischen  Ebenbahnen  ent- 
stehen und  in  fremden  Und  einheimischen  Zeitungen  verbreitet  werden. 

Die  zur  Beförderung  der  Post  zwischen  Ncw-York  und  8«n  Fran- 
cisco bestimmten  täglichen  ExpresszU^i-  sind  vom  l.  Januar  1899  ah 
erheblich  beschleunigt  worden,  lieber  den  Verlauf  und  das  Ergebnis» 
<1<  ci-stcn  dieser  Expresszflge  von  New- York  über  Buffalo,  Chioago, 
Omaha,  Ojjden  und  Sacramento  nach  San  Fraucisco  ist  in  der  Ncw-Yorkfr 
Railrond  (lazctte  vom  6.  Januar  1899  und  von  der  Londtmor  Zeitschrift 
The.  Engineer  in  den  Nuinnifru  vom  10.  Februar  und  22.  Mftrz  1899  näher 
berichtet  worden,  von  der  liailroad  Gazette  in  kürzerer,  vom  Engineer 
in  erheblich  längerer  Ausführung.  Nach  diesen  Berichten  hat  der  Zug, 
der  aus  sechs  Pf).st\vagen  und  einem  Gepäckwagen  für  die  Beamten 
bestÄud,  zur  trunzen  Fahrt  bis  San  Francisci»,  nach  Ahrcchnung  der 
Aufenthalte  unrenvegs,  im  ganzen  nur  96  Stunden  trebrauciit  und  danach 
die  Gesammtentfeniung  von  3  4Ü8  Meilen  (  -  f)  187  km)  mit  einer  durch- 
Kciiuiulichen  Fahrgeschwindigkeit  von  '^'y^l>  Meilen  (=  57,1  km)  in  der 
Stunde  zurückgelegt.  Die  auf  einzelnen  Strecken  erreichte  höchste  G<^- 
schwindigkeit  soll  nach  dem  Engrineer  60  bis  75  Meilen  (=  96  bis  120  km) 
4n  der  Stunde  betragen  haben,  während  nach  der  Railroad  Gazette  bei 
der  Bflckfiihrt  des  Zuges  von  San  Fkancisco  nach  New-Tork  anf  der 
Chicago  &  Northwestembahn  sogar  zwischen  Arion  nnd  Aroadla  (Jowa) 
auf  einer  geraden,  wage  rechten  Strecke  von  15  Heilen  eine 
oder  mehrere  Heilen  in  Je  35  Sekunden  .(one  or  more  mües  were 
trarersed  In  fSb  seconds  each)  zurttckgelegt  sein  sollen.  Ob  die  letstere 
Angabe  der  Wirklichkeit  entsprich^  muss  sehr  in  Zweifel  gezogen  werden, 
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da  nieht  nur  der  Englneer  in  seinen  ausführlichen  Berichten  nichts  darttber 
erwähnt»  sondern  «neb  die  Erreicbiuig  dieser  Geschwindigkeit  von 
35  Sekunden  die  Meile,  gleich  166,5  km  in  der  Stande,  wenig  glanb- 
haft  erscheint  Die  Bahnstrecke  Arion — ^Arcadia  ist  jtwischen  den  grosseren 
läsenbahnstatioaen  Mo.  Valley,  Denlson  nnd  Caroll  gelegen.  Die  Ent- 
fenrangen  betragen  von  Mo.  Valley  bis  Deoison  48,4  Meilen  (=  70  km)  nnd 
von  Denison  bis  OaroU  28  Meilen  (=  45  km)  nnd  ^d  von  dem  schnellsten 
Zuf^e,  der  nach  dem  amerikanischen  Kursbuche  im  August  1900  von 
M".  Viüley  nach  Caroll  verkehrte  (dem  Overland  Limited  Express),  in  6& 
nnd  in  45  Minuten  durchfahren  worden,  mithin  von  Mo.  Valley  bis  Benison 
mit  nur  64,6  km  und  von  Denison  bis  Caroll  mit  nur  60  km  Geschwin- 
digkeit auf  die  Stunde.  Es  ist  daher  kaum  denkbar,  dass  der  Post- 
schnellzug, der  von  Sau  Francisco  bis  Chicago  im  pfanzcn  unr  mit  der- 
selben Schnelligkeit  gefahren  ist,  wie  der  genannte  Overland  Limited 
Express,  auf  einem  Tlieile  der  Strecken  von  Mo.  Valley  bis  Caroll  eine 
um  rund  löO%  hf^here  Fahrgeschwfndlfjkeit  err«'U')it  liahen  snlltcl  Auch 
ist  die  Richtigkeit  der  Behauptung  umsomelir  anzuzweifchi,  als  (\\p  Rai! 
ntttd  Gazette  ihre  Angabe  nur  in  unbestimmter  F*<rm  (eine  oder  mehrere 
Meilen)  bringt  nnd  mit  jeder  Aeussenmc-  (darüber  zurückhält,  auf  welche 
Weise  die  Ermittlung  der  unerhört  hohen  <i(  schwindigkeit  von  165,6  km/StU. 
stattgefunden  habe,  nnd  oh  und  welche  Gewähr  für  die  Klchtigkeit  der  Be- 
rechnung f,'e])oten  worden  sei. 

r)ass  nach  den  Mittheilungen  des  Engineer  der  genannte  Postschnell- 
zii^  hei  seiner  Fahrt  nach  San  Francisco  auf  einzelnen  Strecken  »  ine 
Fahr^;cschwindigkeit  von  60  bis  Tö  M<'ilen  (=96  bis  120  km)  erreielit 
habe,  erscheint  ebenfalltj  nicht  glaubhaft,  da  in  den  beiden  Berichten  der 
Zeitschrift  sehr  viele  zurückgelegte  Strecken  mit  ihren  Entfernungen  und 
den  gebrauchten  Fahrzelten  einzeln  aufgeführt  sind,  darunter  sich  aber 
keine  mit  Fahrgeschwbidlgkelten  von  120  km/Std.  befinden.  Ak  ganz 
besonders  hervorragende  Leistung  hat  die  Zeitscluift  vielmehr  nnr  an- 
geftthrt,  dass  die  Chicago,  Burlington  A  Qnincybahn  die  Bflckfalut  des 
Zuges  von  Council  Blufb  nach  Chicago  wegen  einer  bis  Connefl  BlnfTs 
•eingetretenen  Verspätung  von  62  Minuten  in  hOohstmOglieber  Welse  be> 
schleunigt  habe  und  die  ganae  Strecke  von  500  Meilen  (803  km)  LAnge, 
nach  Abrechnung  der  Aufenthalte  unterwegs  von  ausammen  89^/{  Minuten, 
in  nnr  028V3  Minuten,  also  mit  einer  durchschnittlichen  G^chwindigkeit 
von  57,W  Meilen  (92,8  km)  in  der  Stunde  curackgelegt  hätte,  nnd  die 
höchste  Leistung  dabei  auf  die  Strecke  Mendota — Aurora  von  45»4  Meüen, 
bei  40^/,  Minuten  Fahizeit,  mit  67,41  Meilen  (=  106,5  km)  auf  die  Stunde 
entfallen  sei.  Die  Angabe,  dass  Qeschwbidigkelten  bis  zu  75  Metten 
(120  km)  in  der  Stunde  erreicht  seien,  ist  danach  'Jedenfalls  nnr  als  eine 
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ftngeuaue  anziuehen»  und  das  unkBomehr,  als  auch  in  den  sonstigen 
Ansftkbnmgen  der  Zeitschrift  sich  manche  erhebttche  Ungenaoig'keiten 
in  den  Entfemnngsangaben  und  der  Berechnung  der  Fahrzeiten  nach' 
weisen  lassen.  80  sind  2.  B.  TOn  Englneer  die  Entfernungen  von  Sacra- 
mento  nach  Oakland  über  die  Carqninezmeerenge  mit  146  statt  nur  85 
Meilen  nnd  von  Oji^den  nach  San  Francisco  mit  895  statt  nnr  835  Heilen 
ang^eben  und  alH  Fnlirzcit  von  New- York  nach  Bnffalo  die  Zeit  von  der 
Abführt  von  Now-York  bis  ztir  Weiterfahrt  von  Bnffalo  statt  bis  zur 
Ankunft  in  Buffalo,  sowie  die  Fahrzeit  TOn  Oheyenne  nach  Ogden  mit 
lö  Std.  50  Min.  statt  nur  14  Std.  50  Min.  gerechnet  worden. 

Von  dem  in  Brüssel  erscheinenden  Bulletin  de  la  commission  inter- 
nationale du  con^rf^s  des  chemins  de  fer  wird  in  No.  9  von  1899,  unter 
Anlf'hnunj^  an  die  bezeichneten  Artikel  der  Kailroad  Gazette  und  des 
Engineer,  über  den  PostBohnellzufr  New-York— San  Fr-nncisco  ebenfalls 
nnsftlhrlich  bericlitet,  wobei,  ah^esflion  vdn  mehi-taclieii  Unrichtigkeiten 
und  Kechenf»>li!cni.  deren  Einzelauttülii-uiig  hier  zu  weit  gehen  niik-htc, 
als  sehr  beaeiitenswerthe  Thatsache  hervorgehoben  wrd,  dass  bei  der 
Falirt  von  Arion  nach  Arcadia  die  schon  mehrfach  erwähnte  Fahr^est  hwin- 
digkeit  von  165,5  km/Std.  erreicht  sei,  und  dass  die  (  iiica«j:(>,  Rock  Island 
&  Pacific  bahn  den  sclinellsten  Zug  von  Chicago  nach  Omalm  bei  einer 
Knttennin^  von  8Ü9  km  in  12  Std.  5  Min.,  einschliesslich  der  Aufenthalte 
unterwef^s.  mit  einer  Reisegeschwindigkeit  (vitestie  commprciale)  von 
87,0  km/Std.  befördere.  Eine  so  hohe  Reisegescbwindi^keitsziffer 
auf  einer  so  langen  Bahnlinie  ist  über  auch  in  Amerika  ohne  gleichen, 
man  sollte  daher  meinen,  dass  der  Verfasser  des  Artikels  über  diese 
ungewöhnlich  hohe  ZiflFer  hätte  stutzig  werden  und  sie  deshalb  um  so 
genauer  hätte  prUfen  sollen,  ehe  er  dieses  Ergebniss  seiner  Berechntmg 
zum  Gegenstände  einer  besonderen  Betrachtung  maoben  dmfke.  In  der 
Berechnung  steclct  nAmlleh  dn  recht  arger  Fehler,  da  809  km,  durch  die 
Stnndensahl  12  gethellt,  nicht  87  km,  sondern  nnr  67  km  ergeben. 

Weiter  bringt  auch  die  Zeitung  des  Vereüis  Deutscher  £Isenbabn- 
verwaltungen  In  No.  88  von  1899  einen  ausfUirlichen  Bericht  Aber  den 
neuen  PostscbneUing  von  New- York  nach  San  Francisco.  In  diesem  Be- 
richte Huden  sieb  fSist  alle  Unrichtigkeiten  und  Ungenanigkeiten  ans  den 
beseiolmeten  Artikeln  des  Bulletin  und  der  Railroad  Oasette  wiedergegeben, 
namentlich  die  165,5  km/Std.-Leistung  auf  der  Strecke  Arion— Arcadia 
und  die  87  km/Btd.-BeiBegeschwindigkeit  auf  der  Linie  Chlcag'O — Omaha, 
und  M  wird  noch  besonders  angeftthrt,  dass  der  Postschnelhsng  die  Strecke 
von  Brie  nach  CleTeland  von  194  km  Utnge  in  93  Hhiuten  durchfahren 
•habe,  was  einer  dunshschnlttlichen  Geschwindigkeit  von  rund  125  km  in 
der  Stunde  entspreche.  Letztere  Angabe  ist  Jedoch  unrichtig,  da  dii* 
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Entfemmig  von  Erie  nach  CleveUind  nach  dem  amerikanischen  Knrsbnehe 
nur  95  Meilen,  d.  i.  ir>8  km,  beträgt  und  mithin  bei  93  Minuten  Fabrseit 
eich  eiur  Durchschnittßgescliwiiidif^kcit  von  nnr  98,7  km  in  der  Stund«^ 
ergiebt.  In  dem  Engineer  ist  die  Entfernung  richtig  mit  95  Meilen,  in 
dem  AnÜMtK  des  Bulletin  dagegen  onrichtig  mit  169  Btatt  153  Inn  ange« 
geben  worden. 

In  einer  neueren  Mittiieilung  der  Zeitung  des  Vereins  ist  auf  die 
ln'zoiohneten  unrichtigen  hohen  Zuggeschwindigkeiten  von  125  und  165,rt 
km/St(l.  ausdrücklich  hoznp;  genommen  und  von  dem  Verfasser  auch  noch 
dir  ebenso  wonif::  jjlaubhatte  Romerkung  liinzuf^efügt  wordon.  dnss  von 
(Irr  l*hiladol|)lij;i-Hündingbah]i  sc'ii  10  Jahren  die  Expresszüge  {ob  alle 
Expret>szüge  oder  nur  einzelne,  ist  nicht  gesagt)  im  Gefäll  mit  145  km/Std.- 
Geschwindigkeit  gelahren  würden. 

Endlich  ist  noch  zu  prwfthnen,  das»  die  liailroad  Gazette  vom 
22.  Mftrz  d.  J.  in  einem  Artikel  mit  der  Ueberschrift  ^120Mile8an  Hour** 
über  einen  Postzug,  der  am  1.  März  auf  der  Savannah,  Florida  &  Westoni- 
bahn  gefahren  worden  ist,  herichtet,  dass  dieser  Zug,  bestehend  aus  i.oko- 
motive  und  je  »  ineni  Tost  .  Gepäck-  und  Schlafwagen,  die  Strecke  von 
Fleming  nat  h  Jaeksonville  1,149  engl.  Meilen)  in  130  Minuten,  einschliess- 
lich eines  Aureuthaliä  unterwegs  und  einer  uii  zwei  Stellen  nothwendig 
gewesenen  Verlangsamung  der  Fahrt,  also  mit  einer  DurchbchnittsgeschMrin- 
digkeit  von  68,8  Meilen  (=  110,76  km)  in  der  Stunde  zurückgelegt 
habe,  und  dasa  in  der  NAhe  der  Station  Screven  die  Strecke  zwischen 
dem  69.  and  74.  Meilensteine  sogar  in  nur  2'/2  Minuten,  also  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  120  Heilen  (=  193,9  km)  In  der  Stande  doreh- 
fahren  worden  sei.  Da  stop  watctaes  (Sekondenohren  mit  Hemmfeder, 
wahrseheinllch  gleichbedeutend  mit  den  auf  deutschen  Bahnen  eingeführten 
Geschwindigkeitsmessern)  nicht  in  Anwendung  gekommen  shid,  und  da 
die  Zeit  des  Voraberfhhrens  des  Zoges  an  den  Heilenstationen  nicht  an- 
gegeben ist^  so  ist  die  Railroad  Gazette  zwar  nicht  sicher,  dass  ihre  IQt- 
thellung  unbedingten  Glanben  finden  werde  (an  incrednlons  world  wiU 
onreservedly  accept  thc  record),  aber  sie  nimmt  die  120  Meilenstonden- 
leistung  gleichwohl  als  richtig  an,  da  die  Fahneiten,  die  der  auf  der 
Lokomotive  mitgefahrene  Ingenieur  notirt  habe,  mit  den  Zeitangaben  des 
ZugfOhrers  genau  flbereingestimmt  hittten.  Die  Railroad  Qasette  mOge 
aber  dennoch  gestatten,  dass  diese  auch  in  Amerika  ganz  unerhörten 
hoben  Gescbwindigkeitssiirem,  von  ihr  selbst  als  „an  nnheard-of  record** 
bezeichnet»  bei  uns  vorerst  keinen  Glauben  fliMlen,  da  nach  dem  ameri- 
kanischen Kursbache  vom  Januar  1901  der  schnellste  Zug,  der  zur  Zeit 
auf  der  Bahnlinir«  Savannah — neming— Jacks«)nville  (172  Meilen  —  277  km) 
in  der  einen  Richtung  mit  einer  Gesaramtfalirzeit  von  4  Std.  15  Min.  und 
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in  der  anderen  Richtung  mit  einer  solchen  von  4  Std.  10  Min.  verkehrt» 
eine  Reisegeschwindigkeit  von  nur  65,9  nnd  66,5  km/Std.  hat.  nnd  von 
diesem  Zuge  die  TlH^ilstrecke  Jcsnp — Screven — Blacksheur  (30  Meilen  = 
48,3  km)  in  42  Minuten,  d.  i.  mit  nur  69  km  Std.-Geschwindigkeit  zurück- 
gelegt wird.  Es  würde  sonach  der  Postzug  die  auf  der  Bahnlinie  sonst 
geleisteten  fahrplanmässigen  Geschwindigkeiten  noch  um  70  und  180  "/„ 
übertroffen,  sowie  auch  den  oben  erwiihnten  Postschnellzug,  den  die 
ChicH'ri).  Hurlinj^on  &  Quincybahn  von  rounejl  Blnft's  nach  <^'hicaffo  mit 
höchstmöglich«'!-  Beschleunifriiiiy  «j'^tahr«*!!  hat  mit  dt'n  sehr  hohni  (U^ 
8chwindip:keitt'ii  von  92,3  und  1U8,')  km/Std.,  in  der  Fahrgeschwindigkeit 
n<K'h  lim  20  und  80%  überholt  Imbon.  Zudem  ist  es  auch  die  Frago.  ob 
mau  übt  rli  uipt  als  thunlich  ^owt  srn  ansehen  darf,  die  von  dem  erei- 
bezeichneten  P«»stzn<,'-c  in  Wirklirlikrit  ^t  lrisft  to  Fahrgeselnv  iiidigkeit  auf 
einor  so  kurzen  Strock«-  \  oii  nur  >b'il»'ii  uliiie  GeschwiudigkeitK- 
mrsser  mit  einiger  Genaui<::kfit  tVst/usti  llon.  Dass  in  dieser  Rozieliung 
Zwt  itVl  beroehtigt  sind,  ergicbt  sii  li  u.  a.  auch  aus  dem  illustrirten  Drack- 
wi  rke  „Der  heutige  Sehnellzugsdi«Mist  von  df  in  Ingenieur  Tamille  Barbey, 
Basel  l8Ui)".  worin  der  Verfasser,  Direktor  der  Yvordon-St.  Croix-Bahn,  sich 
auf  Seite  73  und  74  wie  folgt  ilusscrt:  .,Die  Geschwindigkeitsmesser  werden 
in  grossem  Massstabe  nur  in  der  Schw  eiz  angewandt,  wo  beutigen  Tages 
alle  Lokomotiven  ohne  Ansnahme  damit  versehen  sind;  es  wäre  wtlnscliens- 
weith,  dass  sich  Ihre  Annahme  verullgi  meinere,  was  die  phantastischen 
Angaben  von  Geschwindigkeiten  von  160  bis  180  km  in  der 
Stnnde,  die  manchmal  in  den  amerikanischen  periodischen 
Schriften  erscheinen,  vernichten  wUrde.** 

IHe  angeführten  Beispiele  dOrflen  znr  Genflge  darthnn,  wie  geboten 
es  erscheint^  alle  Nachrichten  ans  Amerika  über  die  von  den  dortigen 
Eisenbahnen  erreichten  Fahrgeschwindigkeiten  ant  ihren  Werth  und  ihre 
Glaubwürdigkeit  näher  zn  prüfen,  ehe  man  Schlossfolgemngen  daraus 
zieht  über  die  Leistungsfähigkeit  der  Eisenbahnen  in  Schnellfahrten.  Und 
insbesondere  wird  dies  für  alle  Mittbeilungen  über  Zugbeschlennigongen 
nnd  Sonderfahrten  mit  hohen  Geschwindigkeiten  von  120  oder  gar  160 
km/Std.  zu  gelten  haben«  sofern  nicht  näher  angegeben  ist,  auf  welchen 
Eisenbahnstrecken  und  Entfernungen,  mit  welchen  Fahrzeiten  nach  Abfahrt 
und  Ankunft  und  mit  welcher  Zahl  und  Gattung  der  Wagen  die  Fahrten 
stattgefta,nden  haben,  sowie  welche  Gewähr  dafür  bestellt,  dass  die  Berech- 
nungen der  Fahrgeschwindigkeiten  richtig  erfolgt  sind  und  nicht  etwa 
lediglich  auf  muthmassliche  Schätzongen  oder  Behauptungen  der  Zng- 
beamten  oder  der  betheiligten  Bauanstalten  von  Schnellzugslokomotiven 
zurückgeführt  werden  müssen. 
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Der  Etat  der  preusoiftcli  iu  ssischen  Eisenbahnvcrwaltuntr  für  das 
Etatsjahr  1901,  welchos  die  Zeit  vom  1.  April  1001  his  Ende  März  1902 
nmfnsst,  enthält  in  j^rosscn  Gnippen  die  folgomi' n  Ausiltzr: 


1 

1 

;  Betrag  für 
das 
Ktatsjahr 
1901 

M 

Der  vorfge 

Etat 
aetet  aus 

Mitbin  sind  tür 
1901 

i  mehr 

weniger 
M 

unwnimN  EnnuMraii» 

Betriebseinnahmen  der 
▼om  Staate  verwalteten 
EUenbalineB. 

Aas  dem  Peraonen-  und  Oe- 

Ans  dem  Ofiterverkehr   .  . 

Soniitige  Kimiahnien    .  .  . 

391176000 
i    960015  000 

1      87047  4U0 

889680000 
900980000 

68061300 

31895000 
68066000 

lOläUOi» 

Summe  «  .  «  • 

1 1437987400 

1868671800 

7Ö 666 100 

Main-Neekar-EiBenbahn, 
Anthell  an  dem  Beinertrage 

Wilhelmshaven  -  Olden- 

bnrjrer     i  s  i' u  Ii  a  h  n .  An- 
theii  au  der  Bruttoeinnahme 

589027 

i 

1  678719 

488448 

671686  1 

61 178 

7034 
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Privateisenbahnen,  bei 
denen  dor  ätaar  he- 
tiieiligt  ist,  Divifiimdon 

Sonstige  Einnahmen  .  . 


Saume  der  irdwllelnw  Ein- 


Beltrlge  Dritter  su  einmali- 
gin und  avseerordentlidicii 
Anegaben  


Betrug  für 

das 
Etatöjabr 
1901 
M 


187002 
400000 


Der  Yoxige 

Etat 
«etat  ana 


Mithin  8ind  fttr  190t 


melir 


2Üb400 
400000 


weniger 


1  «9  013748 


1  «90489883  78624313 


•_>1  3'^ 


1902611 


8627600 


1644899 


Summe  aller  Einnahmen 


Betriebaanagaben  für  die 
▼om  Staate  Terwalteten 

Eiaenbabnen. 
Beaoldungea  der  etatamlaaK 
gen  Beamteii  

WohnvngageldansebÜsae  fOr 
dleMllMn  

Zur  BemnnerlmDg  von  Hilft- 
arbeitexn,  an  Löhnen  ond 
Stellenstilagea  u.  8.  w.  .  . 

Tagegelder,  Beiae-  tmd  Um- 
xngaieosten,  Fnhr>,Siunden- 
nnd  Naehtgelder  n.  a.  w.  . 

Bemimeratioiien  und  Unter> 
8tfitaii]igeii,aiich  lOr  anage- 

schiedcne  Beamte  nnd  deren 
Hinterbliebene,  sowie  Un- 
terstützungen für  Arbeiter 
und  deren  Hinterbliebene. 

Für  Wofalfahrtaawecke  .  .  . 


1441025359  i  1868967888 


77068026 


18681S100  180968600 


980549QQ  92478800 


19S41S90O  I  190981140 


82767000 


5943S00  — 


676  400 


4681060  .  — 


31807000 


1460000 


4802600 
24179000 


4567600 
23068000 


286000 
1161000 
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1 

Betrag  für  | 

das 

Der  vorige  Ii 

Etat 
setst  ans  i 

i 

Mithin  sind  f&r  1901 

Ltatüjabr 
1901 

M 

1 

WS  Anw 

1 

Für  Unterhaltung  and  Ergän- 
zung der  Inventarien  sowie  j 
für  Beschaffung  der  Be- 
triebsmateriaiien  .... 

1 

i 

108I51UO0  ^ 
167  159  OUO 

! 

1 

i 

91  901  000  , 

16  ItiOUJU 

— 

Für  T'iiterhaltunr;'  Knieue- 
Tiwig  nu(\  Ergänzung  der 
baulicheu  Anlagen  .   .   .  ^ 

1 

16OG7&000 

\ 

6404000  . 

* 

Für  Untprhultung,  Erneue- 
rung und  Ergänzung  der 
Betriebsmittel  und  tnaschi- 
nellen  Anlagen  .... 

1<I4&00(X)0 

136  4Ö4000 

'    8  0I6(X)0 

_ 

Sonstige  Aosgabea  .... 

41857tiOU 

3Ö  965  800 

2902500 

Sanume .  . 

866194800 

810786840  i 

1 

47466460 

Antheil  Heaseiit  an  den 
Ergebnissen   der  ge- 
meinschaftlichen Ver- 
waltung des  pretissi- 
.Hcben  und  bettsischen 
Eisenbahnbesltses  .  . 

Main-Neckar-Eiüenbahtt, 
besondere  Atu^ben   .  . 

Wilhelmshaven  -  Olden- 
Dttrger  Juisenbaikn,  be- 
sondere Ausgaben   .  .  . 

Zinsen  und  Tilgungsbe« 
\  Tilge,  für  Eiaenbftbnaa« 

II  184 166 
S89GO 

186100 

8  IM  642 

i 

10818S99 
60690 

141800  1 

1 
1 

866166 
18800 

570 
1404 

Mlntsterlalabtheilnngen 

für  da« 
Eisenbahnwesen. 

Be^^oldungcu  der  etstsmissi« 

gen  Bi  amten  

Wohnnii(^''geldmflchü«8e  fttr 
dieaeiben  

818693 
1  141240 

1 

1 

■ 

1        Ö06069  { 

1 

1  140220 

1 

12604 

1 

1 

1  1020 

1  - 
1  ~ 
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Betrag  für 
das 

.  Der  vorige  i 
Etat 
setzt  das 

Mithin  sind  für  1901 

Etatsjahr 
1901 

US 

mehr 

weniger 

Andere  pendnliebe  Atufftben 
eiDsehtieMlIch  derZentnkl- 
Fonds  für  die  gesammfe 

UiiBenDaiiiiverwaininir  .  . 
Sonstige  Aasgaben  (;inscbl. 

der  Kosten  des  Landes- 

eioeolMliimthe«  .... 
Fftr  Vorarbeiten  m  neuen 

EfaenbahiMn  

3»7  7uO 

1  08800 
■ 

Mi  7  w 

988840 

'y^»)  iXHi 

5000 

40 

Summe .  . 

1710433 

,  18584 

DiBposttioiisVipsolduii- 
gen,  Wnrtegeldcr  tmd 
Unterstützungen .  .  . 

laaoooo 

2092000 

873000 

Summe  der  duwrüM  Aw> 

875878860 

608105864 

j 

]0()887lKX) 

Bfi  838  550 

47488886 

14  (W  -k')© 

Summe  aller  Ausgaben 

9765C&3SO 

915034404 

61  580  976 

Miobliitt  d6t  QrdlMHiMM. 

Die  ordentlichen  Einnahmen  i 

Die  dauernden  Ausgaben  do- 

1489012748 
875878860 

1880489888 
8S8195864 

78808915 
47483886 

Mitliin  UeberschuM  im  Ordi- 

668864868 

582  248  979  1 

31120889 

Auf  don  rrhorschuss  im  Ordinarium  von    ...    563  364  868  .Ii 
sind  zui-  Ver/in>;un;,'  der  I^isenbalinkapitalsehuld 
im  Sinne  des  Eisf'!iV>ahngarantiegesetzos  nach  den 
Bestimmungen  dieses  Gesetzes  in  Kcclmung  zu 
steilen  14!»  315  705  „ 

bleiben   414  048  663 

Arebitr  f Cr  Eiaenbaimw  eseo.  1901.  53 
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Der  reclinun{^siii;"t<«'5ijr  sicii  e r<r"nf!idc  Ueherschiiss  ist  von  der  Kiscn- 
bahnkaiiitaiöcliuld  abzuschreiben.  Soweit  dieser  Uohoi-scliuss  iiiclit  zur 
Deckung^  eines  Defizits  im  Staatslianshalte  erforderlich  ist,  ist  er  in  erster 
Linie  biß  zur  Hölie  von  30(XHl(KK)o«  zur  Bildung  oder  Ergänzung  eines 
ausseretati^mässigen  Dispositionsfonds  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel, 
sowie  zur  Erweiterung-  und  Er^auzun^  der  Batmanhifjen  und  zu  (^nind- 
erwerbnn^i^eii  behufs  Vorbereitung  derartiger  Erweiterungen  im  i  alle 
eines  durch  Verkehrsstcigerang  hervorgerufenen,  nicht  vorherziischend«ai 
Bedürfnisses  der  Staatsbahneu  zu  verwenden. 


Betrag  fttr 

Der  vorige 

1 

1  Milbin  aind  Ittr  1901 

Aktohhwt 

dns 

Etat 

dw  ExtraonHMHiiim. 

Etatsjuhr 
1901 

settt  aua 

1  mebr 

weniger 

j  tM 

Die  suBBerordentlicbea  Ein» 

nabmen  betragen.  .  .  . 

1  i)ä2611 

3527600 

1544880 

Die  einmaUgen  und  aasser- 

! 

ordentlieheii  Avagaben  be- 

100887000 

80838600 

14  04S4V1 

IfftUn  Zofldittsa  Im  Extra- 

1 

96904389 

1 
1 

88311060 

1 

16  598  389 

Das  Extraordiiuuritiin  omftiaBt  mnfaiigreiclie  Baoten  and  Betriebsmittel- 
beeobafltmgeD  für  prensaiaciie  Strecken.  Hessen  stellt  die  für  diese  Zwecke 
auf  den  hessischen  Strecken  erforderlichen  Mittel  von  2  331 000  M  ver- 
tragsmAasig  besonders  zur  VerfOgong. 


Die  reinen   Betriebseinnahmen  der  preussisch-hessischen  Strecken 

sind  vcranschhigt  für  das  Etatsjahr  1901  zu  1  487  237  400 

und  die  reinen  Betriebsausgaben  „  .    .    .   .   .      868194  900  ^ 

demnach  Betriebsüberschuss      579  042  600  M. 
Gegen  di«-   wirklichen  Ergebnisse  im  iOtatöjahrc  1899  ist  bei  der 
Betriebsverwallung  im  ganzen 

eine  Mehreinnahme  von  «   97  482  579  M 

und  eine  Mehrausgabe  von   .    .   81 868  419  „ 

mithin  ein  Mehrüberschuss  von    15  Ö24  160 

angenommen. 

Die  V^  rausehlaerung  der  Betriebseinnahmen  und  Ausgaben  bezieht 
.eich  auf  die  prcussiscii-hossischen  Strecken  mit  einer  Betriebslänge  am 
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Endo  des  Etatsjahreö  1901  von  81  421,95  km  (mittlerer  Jahresdurchschnitt 
M  152,79  km);  davon  sollen  im  Laufe  des  Etatsjahres  löül  602,13  km  erst 
eröflnet  werden.  Ausserdom  sind  einbegriffen  die  Einnahmen  und  Aus- 
graben der  prcusöiischen  Sciunalspurbahnen  Hildburj^-Iiausen — Friedrichsliall 
(oü  km)  und  Eisfeld — Untemenbninn  i,18  km),  sowie  der  verpachtetcu 
proussischen  schmalsyarigcii  Eisenbahnen  im  oberschlcsischen  llilttengebiet 
(130,37  km).  Von  der  ang<  benen  Bahnlänge  von  31  421,b6  km  entfallen 
20  179,30  km  auf  Hauptbahnen  and  11 242,ti5  km  auf  Nebonbahnen. 

Bei  den  Verkebneinnahmen  ist  gegen  das  Etatsjahr  1899  sowohl  im 
Personen-  nnd  Gepttekverkehr,  als  im  QltteiTerkehr  eine  aUgemehie  Ter- 
kehrssteigerung  von  jährlich  4%,  mitiiin  für  den  zwe^ährigen  Zeitranm 
von  8%  angenommen.  Im  DnrchBchnitt  der  letzten  10  Jahre  hat  die 
Verkehrssteigenmg  im  Personen-  nnd  Qepäekrerkelir  4,47%  im  Gfiter- 
verkehr  4,17%  betragen.  Gegen  die  wirklichen  Einnahmen  für  das  Etats- 
iabr  189G  sind  im  Personen-  nnd  GepKckyerkehr  33  205  463 nnd  im 
Gtttenrerkehr  =73  420  766     mehr  vennschlagt 

Bei  Veransehlagnng  der  sonstigen  Einnahmen  der  Betriebsverwaltung 
mnsste  auf  einen  niediigeren  Ertrag  aus  dem  Verkauf  von  Altmaterial  gerttck- 
sichtigt  werden,  weil  die  Preise  für  dasselbe  erheblich  sorttckgegangen  sind. 

Die  etatsmassigen  BeamtensteUen,  die  im  Btatsjahre  1898  auf  114  167, 
far  1899  auf  118  781  und  für  1900  auf  123  944  vermehrt  sind,  betragen 
nunmehr  127  833.  Von  den  127  833  Beamten  erhalten  25004  Dienst- 
wohnung. Gegen  1900  sind  also  3  889  BeamtensteUen  und  449  Dienst- 
wohnungen zugekommen. 

Von  besonderem  biteresse  sind  die  Ausfrabon  ffir  du-  Kohlen- 
besdiafltang;  deren  Zusammensetzung  folgende  Tabelle  ersichtlich  macht: 


Ks  sind  veranachlajjrt 


Kokles  und  Koks. 

im  (Icwicht 
von 

Tonnen 

im  Gesammt-  Dnrehschnitts- 

kosteu-  prois 
betrage  von  |  fQr  1  Tonne 

A.  S  t  f  i  u  k  <>  it  1  u  II. 

Wi-stfUlischPr  Bezirk  

2  738  (WO 

30  638  2*10 

11,19 

OberscUiesischer  Bezirk  .... 

1      2  198000 

19  562200 

8,90 

NiederscfalesiBcher  Beslrk  .... 

26OC00 

8070000  ' 

aeoooo 

3352500 

18,41 

115000 

1299500 

n  100 

lUOOO 

IO,w 

Summe  A  .  .  . 

5572100 

68064000 

10»« 

68* 
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Es  sind  veranschlagt 

Noch:  KeMw  «Ml  Kike. 

im  Gewicht 
von 

im  Gesemmi- 

kostcn- 
betrftgt*  von 

Dtttebeeliiiitte- 

prels 
für  l  Tonne 

lonneu 

•* 

cfv 

• 

seueuv 

7  uoeuw 

voerBcmesimsimr  oeeirK   .  «  •  . 

86000 

617000 

Olm 

89000 

1966000 

82,00 

1 

Samme  B  .  .  . 

735000 

9848000 

C.  Koks. 

46  560 

1  OO-i  frfX> 

21,63 

Niederschlesi«cher  Bezirk  .... 

60&0 

109400 

Samme  C  •  .  •  j 

76780 

1646000 

Sl,n 

J>.  Branakolilen  und  Brautt' 
kohlenbrikete .  .  .  .  | 

89170 

774000 

Zosammen  Kohlen  und  Koks  .  . 

1  6473060 

70206000 

lOiM 

Der  Darehsclmittspreis  für  die  Tonne  hat  gegen  1900  um  1.34 
höher  aogeaetzt  werden  mOssen.  In  dem  Dorehsehnittsprelse  sind  die  auf 
den  eigenen  Betriebsetrecken  entstehenden  Frachtkosten  nicht  enthalten. 

Die  Ausgaben  fOr  Oberbanmateriallen  vertbeilen  sich  in  folgender 
Welse: 


OiMriMMUterialies. 

Es  sind  Teransehlafft 

Im  Gewlebt  |  '"^  Ge%Hmmtr 
1  kosten* 
betrage  von 

Tomu'ü 

DurcLischnitts- 

preii 
für  1  Tonne 

8»  Eiserne  Lang^  n.  Querschwellen 

Ii.')  a?  1 
b6  7aa 

•2<i2ir.  nof) 
14  ixir)  (KKi 
9625000 

119,8 
228,0 
UM 

Zusammen  Oberbnumutcrialien 
ausschliesslich  Weichen  .  . 
4.  Weieheii  nebst  Znbehdr  •  •  •  | 

44  746  000 
6977000 

Zuäauuueu  Oberbaumatürialien  j 

1 

61723000     1  — 
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Die  Darohsohnittspreiae  sind  gegen  1900  nur  nnweeenttteh  höher 
angeeetst. 

Die  mr  Unterhaltung,  Emenenuig  iind  ErgSnznng  der  Betriebsmittel 
und  der  mtuBchinellen  Anlagen  vorgesehenen  144  600000  Ji  vertheilen 

sich  auf: 


Betrag 


Im 


im  gansen 


lÄihnv  dvr  WerksUitteuarbeiter  .  .  .  .  ' 
Beschaffung  der  Werkstattsmaterialien. 

Sonstige  Ausgaben  

Beschailüiig  ganzer  Fabrxeuge:  j 

Lokomottven  

Personenwagen  

Qepttck*  nnd  Gfllenrag^  ....■{ 

 -..  i 

r 

Sunme  «  .  «  .  ' 

1 


80000000 
10000 000 
15000000 


51  04-2  (MX) 
31  l4t>(M>(> 
6  412  an) 


OA 000 000 


144600000 


Für  neue  fietriebamittei  aind  gegen  1900  =  a  000  000  mehr  vor- 
gesehen. 

Die  Bereohnong  der  ftlr  die  Emeaerung  vorgesehenen  Kosten,  im 
Yergleieh  mit  der  Rücklage,  die  nach  den  allgemeinen  Grandstttzen  der  Br- 
nenemngalbnds  der  Frivatbahnen  erforderlich  wbe,  schliesstwie  folgt  ab: 


Für  die 

■ 

Die 
RficUage 
würde 
betragen 

Die 

Erneuerung 
nach  Abtng 

des  Altwerthes 

sind 
vorgesehen 

Erneuerung 

beträgt 
gegen  die 

erforHfrliche 
hnc  klage 

tü 

7755000 

5718000 

+  204S000 

11675000 

7548000 

-1-  4062000 

5886000 

5098000 

+  618000 

18660000 

i&9aoooo 

+  2780000 

Sl  940 000 

98084000 

+  5906000 

10418000 

8353000 

-f  21166000 

Oepflok-  und  Güterwagen .... 

15797000 

lS4ri8  0OO 

—  2661  (KW» 

zuiiuinineu  .   .  • 

loiyanxw 

Ö7  044ÜUÜ 

4-l4U5Mi<IUO 
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Aua  den  lonstig«!!  Anagaben  sind  znnaobst  die  m  Stenern,  Korn- 
monelabgaben  und  Offendichen  Lasten  vorgesehenen  Mittel  von  13  692  000 
Mark  hervormlieben.  Dieselben  ttberstelgea  den  Etatsansatx  für  1900  nm 
817  000  Die  unter  den  sonstigen  Ausgaben  Teransclüagten  Entsclifldi* 
gangen  auf  Grand  der  Haflpfllohtgesetse  sind  mit  3  479  400  M  angesetzt, 
gegen  1900  mehr  168  700  Jt. 

Die  ICain-Neokarbahn  ist  von  Preossen,  Hessen  and  Baden  gemein- 
scbalUiob  erbaut  und  wird  von  diesen  drei  Staaten  auch  gemeinschafrlich 
betrieben.  Die  prenssisehe  Streeke  mit  dem  Bahnhofe  Frankflirt  a.  M. 
betrAgt  SfH  Irat  Der  prenssisehe  Antheil  am  Reingewinn  der  Bahn  ist 
für  das  Kalenderjahr  1901  m  539  627  M  yeranschlagt»  gegen  1900  mehr 
=  51 179  Ji,  Die  preussischen  Aosgaben  für  die  Bahn  bestehen  In  beson- 
deren Besoldnngscahigen  und  dergleichen  für  die  bei  der  Main-Keckar- 
babn  l>eschaftigten  prenssischoi  Beamten,  sowie  ans  Steuern  an  die  Stadt 
EVankfhrt  a.  M.  Sie  sind  au  58  950  M  veransohlagt. 

Von  der  Wilhelmshaven — Oldenburger  Eismbahn  (52,iie  km),  die  sieh 
Im  preossisehen  Bigenthum  befindet  und  von  Oldenburg  betrieben  wird» 
erhftlt  Preussen  einen  gewissen  Antheil  von  der  Boheinnahme.  Ftlr  das 
Kalenderjahr  1901  Ist  dieser  Antheil  an  678  719 veranschlagt  und 
im  Etat  vorgesehen.  Derselbe  ttbeisteigt  den  fttr  1000  veranschlagten 
AntheO  um  7  034  ^.  Die  fikr  die  Bahn  In  Ausgabe  vorgesehenen  155100«« 
sind  solche  Oldenburg  nicht  aar  Last  fallende  Kosten,  die  Preussen  zu 
ErgSnanngen,  Brwdtenmgen  und  Yerbesserungen  der  Bahn  aufwenden 
rauss. 

Die  veranschlagten,  lediglich  Preussen  zufallenden  Dividenden  von 
Privateisenbabnen,  bei  denen  der  Staat  mit  Aktien  betheillgt  ist,  beziehen 


sich  auf  folgende  Eisenbahnen: 

1.  Kiel-Eekernlttrde-Flensbaiger  Eisenbahn   34  900«# 

2.  Altdamm'Kolberger  Eisenbahn   55000  ^ 

3.  Stargard-Kflstriner        ^    56  250,, 

.  4.  Kreis  Oldenburger       „    9  747  ^ 

5.  Prignitzer                  „    20 105  » 

t».  Kreis  Altenaer  Schmalspuroisenbahn   11000  » 


zasammen  l.sT  (K>2  tH 
gegen  1900  weniger   2i  3ii>i  „  . 

Mit  der  Uebemahme  des  brannschweigisehen  Etsenbalmuntemehmenü 
ging  auf  Preussen  die  Veninsung  und  Tllgang  der  4V2%igen  Anleihe 
dieses  Unternehmens  nach  dem  Privileg  vom  16.  Juli  1874,  sowie  die  Ver- 
pflichtung zur  Zahlung  einer  Annuität  an  die  herzoglich  brauunchweigische 

(Fortsettuns  des  Textes  suf  ä.  614.) 
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ß    3    ...  i_  4 

ReehnnngBinlBeige 


Etalt 
jähr 


etimahme 


GeMiniiit» 
AQigabe 


6 


Auf  den  UebersL-huss  (Spalte  4}  sind 
angerechnet 


Uel>erschu£s 


der  EisenbühiiverwaUniig 


sur  Ajuh 
Sleichung 

einee 
Dtlislto  im 

Staats- 
hauahalte, 
welehec 
andernfalls 
durch  An- 
EiMDbahn-  leihen  hatte 


Vefsinsxmg 
der 


zusammen 


kapitalp 
selitild 


gedeekt  i 

werden  ' 
mt&ssen,  bis  1 
mrHttlie 

von  ' 


j22ü0000./« 
j 

• 

M 

1868 

4881TO8SI|n 

895068744,|r 

188111578^» 

95786846^ 

— 

057568«,» 

1883  i 

ft84BS8081,S7 

416 540  9M,» 

147849144,»' 

109848984,» 

8800000 

118018981,» 

1884  i 

885488618;?«'  899889067.» 

186087  065y» 

140548568k» 

140548566^» 

1886  1 

851874US;u 

468047 118|» 

196887478^ 

156 460 087,» 

8800000 

158688087^ 

1888  1 

686906461,» i  4069IB867|» 

930888808,» 

157618665,04 

167618566,» 

1887  1 

788868458,« 

480969464,» 

378  868  989,64' 

164876724,04 

164876794,» 

1888 

791  481  480^ 

494  627  994,54 

296  853  485,76 

168  763  59a37 

168763  690,97 

1889 

8(V5  912a''>7,67 

544  4-28  i;»6,T'.< 

321  4S3  860,8« 

1  »15  462  879,9« 

U>5  4«2  879,»ii 

ISW 

887  71«  -UMi,»«! 

r)7»;a'>7 

:ni  411  206,» 

;  li)ü'J04  668,9» 

19n904  (j68,y'j 

IWH 

921       830, Hl 

äläi^8  021,36 

i  212646  298,i»i 

214Ö46  21«,a4 

1892 

!>22  457  124,66 

336  168  970,29 

i  2!B  356,ai 

2    »'  1 1 K  x:  1 

217  391  356,99 

IROS 

962  K86  7l9/)7 

584  281  400,7H 

370605  318,» 

213  612978,31 

2  2f  1*  1 1 « * 

215  812978,51 

ibiH 

U57  98ö  745,7> 

575  884  656,53 

382  102089,19 

208423111,37 

2äU0Ü0U 

210  62:1  UM? 

1695 

1086  894  336,93 

574  597  611,70 

4«2  2'Xi724,?3 

203  Sn3  2*>6,94 

203  363  296,94 

1896 

1  106969873,53 

603  94H  428,73 

mm  444,60 

196  663  307,99 

196  563  307,9S 

1687  , 

1 190527984,4« 

6^068941,90 

515  468  969^1 

ia6546968|T0 

- 

165546989^» 

18BB 

1865147819^1  744588448^ 

689614877,nl 

169887885,49 

189887886,» 

188» 

1841761147,» 

785148987,» 

546618810)» 

16887879(Mt 

168878788;» 

nteamiDt 

l58068Sl8528,ta 

98887^498,00 

6068064086,19 

B  116641788,11 

18800000 

8180041782,11 

Etat  um 

l  äÜO  4a9Öä3,oo 

828  nr»  864,00 

532  243  979,o«»i 

158581018,48 

,  1901 

1439042748,00 

875  678  38Ü,w 

56:^  364  366,00  1  149315  704,6: 

U9315  704,S7 
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1 

8 

9 

10 

_  11_ 

Die  Stoats- 

Von  der 
Gnmdtnnune  der 

1 

EtatB- 
j  ahr 

Demnach 
ist  ebi 
ReinttberschuM 
▼erblieben 

«iienbaluikapltal* 
Bchuld  betrügt 
am  SchliMse  des 
BechBQiigsjalures 
ohne  Bttdicricht 
auf  die 
inzwischen 
stattgefundenen 
Ab- 

1  l'l*  1  1 1 1 1  T t  f  Hl1 
(i  w  tniTlHvlIlTIlII 

l  Staatneisenbabn- 
kapitalschuld 

^opaue  V) 
bereeimoi  sich 

3/4  Prozent, 
bis  zu  deren  Höhe 
die  Tilgung  der 
Sehnid  nach 
§  4  Absatz  1 

1 

1  Der 
Keinuberschuss 

(Spalte  6) 
beträgt  demuach 

über  den 
Tilgangsbctnir 

von 

des  Gesetzes  vom 
27.  Märü  1882 
ans  dam 
Keinüberschusse 

(Spalte  8) 
»tatttiuden  soll, 

auf 

▼on  */4  Prosent 
1    (Spalte  10) 
1    hinaus  mdir 

1 

M 

IoBb 

48  w479lyH 

861866i4oli|in 

1 

19609488,19 

33703948/» 

loOB 

8 107  786  lB6»to 

1 

1  988Od88B,0» 
38807  784,u 

184Wl8Bl,i8Q 

1084 

45  048487,87 

8774871277)16 

1 1  AAig  ne  A  ^ 

1798671!^» 

1B8I> 

86176886^ 

40841S4714fn 

80386986)1» 

4919400,0» 

IBBd 

4166744614,41 

1            Al             Alk  4  .H 

81 343064(61 

86  870963)6» 

18B7 

1069BS9olMi) 

4462787946)» 

1  88895900^ 

75596866)00 

iBbB 

188080886,1» 

4494668808»«» 

88710016)091 

99879679^ 

1889 

150090981«m 

49U9661]€^ 

■ 

86BS9963,» 

119181017,9» 

1800 

111^686687,» 

6948477654,» 

44613881dM 

70983966,6s 

1S9I 

99 101  723,4« 

6866866411,» 

47673740^ 

0^    ,aAA  fMka  ^ « 

61 4SB  96MI 

189B 

118772013^ 

6  537  055  810,4T 

49027  9 18,s» 

80  744  694,7H 

18U8 

162  <92  339,«* 

(5  ü<»9  023  772,8»  , 

r)0  017  ü78,iW 

1 12  77  4  (KJljK» 

18!m 

171  4/H977,<ta 

<)  (K")  f<17  (131,4» 

r)014Hb27,74  1 

121  '^'6')  ^50,11* 

1896 

258933  427,89 

(i  7t>.-t  577  n9,iH; 

5l)  7U4  ;i2B,4ii  1 

1(^^098,49 

1896 

306  458  13fi.Bi 

6  S->s  s!  t:>  427,M  : 

51  441  715.70 

OIH  490,5.1 

1897 

329  9161IS)1},8» 

7ti:!4  H()H12ß,l3  ■ 

62  757  273,45 

277  lö!>  726,a7 

1898 

351  227  042,84 

1 

7  2WiOi(i(»9n>7 

.      54  495  124,>s 

296  731  917,2» 

im 

884238490^  jj    7  400213377^ 

06601699^  1 

338  731890^6 

.    .  . 
28S804&aoa,si 

1 

!  - 

! 

1    748099164,11  1 

9179948148^ 

Etat  1900 

8736630eO,M 

i 

7654406S74/i^  1 

6740BO47,»t  | 

8ie9M91S.n 

»  IWlj 

414048663,39 

7807  176  555,<tt  ' 

58663  824,17  j 

1 

866  494  839,16 
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T 


18 


I 


14 


15 


Der  Keinüberschuss  (Spalte  8)  ist  von  der  Staatoeisenbahukapiul- 
schnld  Töllig  abgesehrieben  und  hal  Verwendung  geftinden 


nach  §  4  Absatz  3 
Ko.  1  de»  Gesetaes 
vom  27.  Mlrs  188S 
sur  planmässigea 
Tilgung  der  vom 
Staate  für  iäsen- 
baJuixwecke  vor 
dem  Jahre  1879 
aufgenommenfn 
oder  vor  und  nach 
diesem  Termine 
eelbst- 
f5(l>n!dnerl8ch 
üb«ruumiiHsiieu 
Sebalden 


nach  §  4  Abanta  8  No.  8  des  OesetBes  vom 
«r.  Mtis  1888 


snr  Deckung' 

anderweitcr 
etatsinHssiger 
Staalä- 
auagaben 

4^ 


xur  Bildung 
oder 
!  ErgbiBung 

I  eines  Husser- 
I  otatsni&fisig'en 
^  Dispoüitiuu»- 
fen^ 
fUr  Zwecke 

der 
Hificnbahn- 
Verwaltung 


zur  |i 
auaaer- 
ordentlichen 
TUgttng  Ij 

voll 

Staat»2»chul(ietii 

und  xur 
Veneebnung 
auf 
bewilligte 
ÄnleihÄn 

t4i 


16  

Als  StHHtS- 

eiseubatin- 
kapi  talschuld 
verbleiben  am 
Schluaee  dea 
Rechnungs- 
jahres nach  den 
bia  SU  diesem 

Zeltpunkte 
erfolpften  Ab- 
acbreibungeu 

(letstere 
elnschliesslioh 

der  ab- 
geschriebenen 

Erlöse 
für  verkaufte 
Grundstücke 
u.  s.  w.) 


40068l>lftt 

'  88718948.0» 

16807 879lis  I 

1  8694846  aaao» 

4040488»» 

1348ia81#» 

19a8786(M« 

8048748676^ 

H  648  781,71 

87888898,» 

14886448,80 

8667014880^ 

SfiaO880,l6 

28705928^4 

7886676,»t 

8876064  406,m 

4490621^ 

802450e8,»7 

88918138,09 

8968617910h« 

4t388e8|U 

80169668,11 

84688744,94 

4168766407,»» 

4:2238B8iii 

68060918,19 

76786028,4» 

4067074 148,«! 

44446723,06 

106076799,30 

4814966719^ 

3028941,76 

86869927.« 

96t88668,»i 

6198482268,40 

55842t<M9 

76865  700,14 

17851751,79 

5501888899^ 

4848028»»» 

96809802,90 

18615388,05 

5554096167,04 

5420267^ 

137  908  8:^0,11 

i;»a73  242,ai  1 

5  651»  «Ki  379,114 

'i  577  r)7ö,i5i 

1     145  742  '.©•2,6« 

20158  449,98  . 

5  376  903  (M7,v.. 

äluT  705.45 

172080411,19 

2«)(K»()(K)0,00 

Ol  I75  3I0,6S  1 

5  22!)  i»«>7  22l,.i>i 

(»4.;  4-iii,:,-. 

lö.')  .iiSOöfM« 

!!♦  HDT  '.wm,M 

5017  207  875,«M 

•2  7<J6  (i<»4^t 

204  270  :.:'.( ),u 

i'.i  !»<)4,7l 

721»  12  810,37  ' 

i 

4  834  249  737.1. •» 

'2M)  1&2  7Ü.H,fi<> 

1 

r»«>2*»7«55H,'J'*  ' 

4  (»66  263  44rt,!»i» 

2ti8  075  676,3« 

83  1*JI  383,4» 

4  4ll32298tV»! 

72821 4V6fii 

1844 048  887p7 

18986G096,M 

886981953,70 

8074540»4S 

844814891,0» 

8697S628.U 

n  134086,43 

888997942,0» 

26916025,»  : 

Digitized  by  Google 


814     Der  Etat  der  preussiselh-hesBiidien  Kisenbidmverwaltunip  ftr  ltt>i. 

Staati^rcfri^run^  YOn  JfthrUeii  2625  000^6  ttber.  Auch  mit  dem  ber^^iseh- 
m&rUflcbeii  Eisenbahinuitemehmen  hat  Preassen  die  Verpflichtuag  über- 
nOBimen,  gewisse  geringe  von  Zechen  und  Gewerkschaften  behoft»  Be- 
schaffung TOn  Kohlenwagen  in  Mherer  Zeit  eingezahlte  Betrüge  za  Ter* 
slnaen  und  zn  tilgen. 

Diese  Vei-pflichtungen  erfordern  einen  Kostenaufwand  von  zusammen 
3  154  642  J6,  der  unter  dem  Abschnitt  „Zinsen  und  Tilgungsbetrilge"  vor- 
gesehen ist.  Von  der  4V»Voigen  Anleihe  werden  am  Schlussf  des  IStats- 
jahres  1901  noch  6  11o200,#  zu  tilgen  sein.  Die  Annuität  ist  bis  ein- 
schliesslich 1032  zu  leisten  Die  Tilgung  der  von  Zechen  und  Gfwerk- 
schat'ten  behufs  Br>schatlaug  von  Kohlenwagen  eingea^hlten  Beträge  wird 
im  Ktatsjahre  l9Ui  beendet  werden. 

S;1ramtliclie  son.stige  für  die  prcussischen  Staatsbahnen  aufgenom- 
menen Anleihen  werden,  soweit  sie  inzwischen  nichf  fr'  ktlnfiio-t  oder  fretiigt 
sind,  von  der  preussischen  Hauptvenvaltnng  dei  St a  itsschulden  verzinst 
und  iretiltrt;  die  bezüglichen  Beträge  sind  im  KUit  dieser  VerwAltuiig 
vorge>rln-n. 

Für  die  Ministeria iHt)thcilimgeu  für  das  Eiscabaimwusen  sind  im 
ganzen  1  710  433  veranschlagt. 

Die  zu  1  220  (KMJ  veranschlagten  Dispusitionsbesoldungen,  Warte- 
«relder  und  Unterstützun^rf^n  sind  um  Hl-J.iJüüji  gerinjjer  als  für  19U0 
angesetzt.  Der  Minderhednrf  wird  durch  Ableben  oder  Feusionining  von 
zm*  Dispositiun  gestellten  Beamten  erwartet 


Der  Antheil  Hessens  an  den  Ergebniss«-ii  der  gcmeinschafUieben 
Verwaltung  des  preussischen  und  hessisehen  Eisenbahnbesitzes  ist  nach 
dem  Staatsvertragc  vom  2B.  .Tnni  18<)()  für  das  Etatsjahr  1901  zn  11 184  455 
Mark  veranschlagt,  gegen  19ÜÜ  mehr  866  lö6  J6, 


Der  prenssisehe  Ueberschnss  ans  dem  Ordlnatinm  der  Bisenbahn* 
yerwaltong  von  563364  368  der  den  fttr  1900  um  31120389 
flbersteig^  unterliegt  den  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  27.  Kärz  1882 
(Oes.-8.  Sw  214),  betr.  die  Verwendung  der  Jahresttberschflsse  der  Verwal« 
tong  der  Eisenbahnangelegenheiten.  Ehi  Bild  ttber  die  Ausführung  dieses 
Gesetzes  seit  dem  Etatsjahre  1882  (1882/83)  bietet  die  vorstehende 
Ucbersicht  (8.  811—813). 
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Die  Eisenbahnen  Ungarns  im  Jahre  1899.') 

Mitgotheilt 
von  OberUigenienr  Rudolf  Nogol. 


Die  BaulAnge  der  Im  Betrieb  stehenden,  dem  allgemeinen  Verkehr 
dienenden  ElsenlMüinen  —  ohne  BerttOcsicbtigang  der  Btfldte-  nnd  Ge- 
meindebahnen, sowie  der  dem  beschrftokten  Verkehr  dienenden  Indostrie- 
bahnen  —  wird  In  dem  vom  kOnigL  ongariBchen  Ifiniaterprflaidenten  ver- 
Olfentlichten  Berichte  für  daa  Jahr  1898  mit  16  368^7  km  angegeben;  ale 
erführ  eine  nnerhebttche  Richtigstelinng  und  erseheint  In  dem  Berichte 
des  Ministerpräsidenten  für  das  Jahr  1899  mit  16867,7  km  ausgewiesen. 
Am  Ende  des  Jahres  1800  betrag  die  Länge  16951,1  km;  es  hat  sonach 
eine  Vennebning  am  &B3,4  km  stattgeftmden,  was  3,6%  der  firOheren 
tiaulänge  gleichkommt»  Die  Ver^rös^erun^  des  Netzes  iiihi*t  von  der 
KröfTnong  ncnerbauter  Nebenbahnlinien  her,  denn  im  Bericlitiijalire  1899 
haben  weder  die  Hauptlinien  der  ungarischen  Ötantshahnen  noch  di«?  der 
GesoUschaftsbahnen  eine  Vermehrung'  erfahren.  Im  Bau  beHndiieh  waren 
zu  Ende  des  Jahres  lHi)!>;  17_\3kni  (ö^U.D  km).-)  In  Konzessionsvorhand- 
ImifT  iM'fandrii  sich  117  Linien  mit  ••int-r  f  JcsainmtlÄngc  von  4  547,9  km, 
bei  denen  dl«'  beliordliehe  Hep-hiui^'  hen-its  stattgefunden  liat,  fenier  Iß 
Linien  mit  <'iner  ijängc  von  »i(i;-5.y  km.  die  iM'h<irdlieh  nuch  nicht  begangen 
Word«'!!  sind,  zusammen  stuiacli  l.>.'i  Linien  mit  einer  (iesammtUinge  von 
5  211,1  km  <4  JJH4,l  kin  i.  Lh  wurden  femer  im  lAufe  de»  Jahres  1899 
Vorkonzessionen  für  Bahnen  mit  ein<>r  I^nge  v(m  ungefähr  7  500  km 
(9  850  km)  ertlieilt.  —  Das  Eisenbahnnetz  zertlUt  in  folgende  Haupt- 
grujipen: 


Die  Ang^iben  sin«i  rlcm  Bericht  (it'jj  MiiiiHt«T[>rHHident«'n  über  die  Thätig- 
keit  des  UesammtminUterium!*  im  Jahre  ln^  enttioiumeu  (vergl.  Archiv  für  Eisen» 
bahnwesen  1900  B.  ist»  ft).  Die  Staatsbahoen  sind  bereits  S.  IM  des  laufendeii 
Jahigangs  eingehender  Irahsndeit* 

Die  in  Klammem  Iwflndllchea  Angaben  bestehen  sich  anf  das  Jahr  189S. 
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816  I>to  Eisdnbabnen  ÜDgatos  im  Jahre  1809. 

1.  kOuigl.  ungarische  btaatsbahnen  mit   einer  BeiriebslUn^o  von 

7  650,2  km; 

2.  Privatbahnen  im  Staatsbetriebe,  mit  einer  Durciiscimittsbetriebs- 
liingc  von  5  988,5  km: 

d.  rrivatbaimcn  im  i^rivatbetriebe,  mit  einer  Durcbicbuittsbetriebd- 
Ittnge  von  3  U2,4  km. 

Die  Gesammtlänge  der  doppelgleisigen  Linien  betrag  am  Ende  des 
Jahres  1899:  867  km. 


Die  Anlagekosten  betragen; 


r 

bei 

den 

Pdvatbahneu 

1  Privatbahaen 

j  Staatsbabnen 

im 

im 

zusammen 

Staatsbetrieb 

i  Privatbetrieb  j 



1 

1^  rouea 

1 

»)  1  SUö  884  556 

425  -m  374 

331  455  544 

•2  152778  474 

Ansdiafltmgskosteti  d. 

1 
1 

'  Fabrbetriebamtttei  ■ 

3}  SOS  744 996 

2143696 

!  6800S688 

468  892 180 

KursTerlnste  .  .  .  . ' 

^  S871G82eo 

96672684 

[    101 991  SSO 

482672384 

Sonstige  Kosten  .  .  . 

60000 

'  8249712 

8299719 

Gesaromtanlngekupital 

<)  2  076  787  812 

624904S64 

'    -494  700  <m 

3066642600 

für  d«s  Bahnkm .  . 

264421 

88044 

156809 

1H2498 

t 


Uohor  das  Anwaclison  dos  Anla|^nkapitals  der  imgarischen  Stajits- 
b.Mlnicn  in  dem  Zcitranmc  1U80  bis  g^ebt  die  folgende  Zusammen- 
Stellung  Aafschluüs: 


Jahr 

!  Anlage  kostou 
Kronen 

für  das  Bahnkm 

Kronen 

1 

Jahr  1 

Alllagekosten 

Kronen 

für  das  Buhnkm 
Kronen 

1880 

1      650  703  528 

211  (i62 

1895 

1  84:i  40^  ti82 

244  208 

1886 

914864736 

217066 

1888  1 

2012618280 

266862 

1880 

;  142S469852 

249662 

1899 

1 

2076787812 

284  421 

*)  Diese  Beträge  enthalten  auch  die  Kosten  der  iiu  Betriebe  der  Kascliau — 
Odetbergerbahn  baflndiieheii  tJnie  Gsaeia— Zwardon,  sowie  den  Ansehaffm^swerth 
der  an  die  ongarlfche  Fliiss>  ood  Seesehlffahrtsaktleogesellschaft  rennletiietvn 

SchiffsbetrieliHtnittel  und  zwar: 

1}  4174  78Ö  i^.  —  '■')  26726S8  Kr.  ^  >}  ti88042  Kr.  —  *)  7586468  Kr. 
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Der  Bestand  an  Fahrbetriebsmltteln  ist  ans  folgender  Tabelle 
ersiobtlich: 


Am 

Ende  des  Jahres 

E»  waren  vorhanden!) 

1  fl  Q  9 
I  S  9  « 

'  für  das 

Rahnkiri 

1   1  898 

für  dos 

Rahnkni 

1899 

für  da^ 

Bahnkm 

Lokomotiven .  .  Stück 

2674 

2724  . 

2840 

0,17 

Tender  •  •  •  •  ^ 

1861 

1960  ] 

0,tf 

2046 

0,1» 

Personeniragen .  , 

5176 

!  (Vtt 

6278 

6486 

Güterwagen  .  .  » 

SS  709 

■ 

64990 

1 

6,M  ' 

■ 

66990 

8|4S 

T^fbor  die  AruHliI  (I»t  Sitzplätzf  in  th-n  am  Eudc  des  Jahres  1890 
votiiHinii  ii  geweseneu  Personenwagen  giebt  fulgende  Zusammenstellung 


AnfFclilnss : 


i 

1 

1 

Sitz 

plät 

z  e 

Ks  waren  vorlumdi'n 

■ 

II. 

1 

nr. 

xn* 

Wagen- 

7. 

Wagen- 

1 Wageu- 

% 

klasae 

klasse 

klasse 

sammen 

auf  den  Btaatsbabnen. 

19468 

8,34 

89968 

95,»» 

09566 

65,St 

161 986 

auf  den  PrlTatbahnen 

im  Staatsbetrieb.  . 

167 

■ 

497 

1804 

66,0» 

1968 

auf  den  Prhratbahnen 

im  Privatbetrieb.  . 

2684 

9466 

37,77 

21905 

64^ 

84042 

Bosanuneu  | 

1  16801 

1 

8.U  . 

49218 

1  122764 

66)3»  1 

^   187  260 

Die  Tragfähigkeit  der  am  Ende  des  Jahres  1809  vorhandenen 
GepiLek-  nnd  Lastwagen  betrug: 


»)  Von  den  im  Betriebe  der  ungnrischon  Staatsbahnen  befindlichen,  jedoch 
auf  Rfclmung  der  Ki^'-ci;rli ihn'-r  verwalteten  Bahnen  liabon  nur  die  Nafry-Kiklnda  - 
Nafry-Bei'skereker.  die  Fmit'kirehen  Hareser  und  die  Szatmär  —  NagybAuva'er 
Bahnen  eigene  Fahrbetriebsmittel.  Von  den  gegen  Ersatz  der  Selbstkosten  von 
den  nngarisehen  Slaatsbahnen  betriebenen  Bahnen  haben  nnr  die  Oyolafebönr^— 
Zalatnaer  nnd  die  Taracstbalbahn  eigene  Fkhrsenge.  Dieser  Umstand  wurde  bei 
Bereehnnng  der  VeriUUtnisssahlen  in  Berttekslehtigung  gesogen. 
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auf  den 

^   ^  ,         ,  gededcte 
Gepäcliwafen  ,  ^ 

^    ( Lnsfewagen 

offene 
Lastwagen 

■tllffllfllfFf*^" 

i 

'  679B 

'  29668» 

961607 

666014 

Privatbahnen  im  Staati- 

1 
1 

betrieb  

78 

m 

2144 

3198 

PrivatbahTien  im  Privat- 

betrieb ..... 

1        1 0») 

30  763 

56  8oH 

88871 

zuMunmen 

1  7856 

320  428 

320599 

656883 

Der  Personenverkehr  hat  sieh  folgendermaaaen  gestaltet: 
Die  Anzahl  der  beförderten  Personen  betrag 


! 

1898 

1899 

auf  den 

auf  je  ein 

auf  je  ein 

Be- 

im  ganzen 

Be- 

triebskm 

j 

triebskni 

1. 

1  88681000 

4846 

84614000 

4878 

% 

Prhratbahnen  hn  Staatsbetrieb. 

j  13582000 

2461 

18068000 

2S66 

8. 

^            „  Privatbetrieb . 

13  189000 

4  679 

1  13  899000 

4250 

auf  liäinmUiclien  Baliuen  .  .  |  6O3120U0 

3744  1 

l  61581000 

3  636 

Es  ergiebt  sieh  sonach,  dass  die  Zunahme  der  Anzahl  der  Reisenden 
bei  den  Btaatsbahnen  1023000,  bei  den  Privatbahnen  im  Privatbetriebe 
710000  betrog;  hingegen  zeigt  sieh  eine  Abnahme  der  Anzahl  der  Rei- 
senden bei  den  Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  um  464  000.  —  Bei  sämmt- 
liehen  Bahnen  betrug  der  Znwaehs  an  Reisenden  im  Betriebsjahre  1899 
gegenüber  dem  Voijahre  1269000.  —  Die  auf  je  1  Betriebskilometer 
entfallende  Anzahl  von  Reisenden  hat  im  Jahre  1899  dem  Voijahre  gegen- 
über eine  Verminderung  um  108  =  2,9  %  erfahren. 


Die  Anzahl  der  zurückgelegten  Fersonenkilomcter  betrug 


- 

bei  den 

1898 

^                    auf  jo  ein 
1  Überhaupt  He- 
j                 1  triub&km 

j  1899 

Überhaupt 

auf  je  ein 

Bo- 
triebskm 

2.  Privatbahnen  im  Staatsbetrieb. 

8.           1»             c  Privatbctricl). 

j  1695579000 
1  207216000 

''"1  'V'."t  1 1 t 

206422 
64046 

1629614000^  200108 
,  294013000 1  60970 

f",n<i  fKKt      i  i-^' 

bei  simmtlichen  Bahnen  .  .  I|2 24771V.!) 000 '  139530  ]|2292236000|  136336 
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Von  den  dui'chlaut'enen  Personeukiloiucteni  euttalleu: 

am  die    i.  Wagenklasee .   .       82  941  (MX)  74  08Ö0OO 

«     ^     IT.  -  .    .      589  Ol H  (XX)  r)44  6610(X) 


lU. 


n 


1  :i!M>  80(3  (XK) 

17")  «nciooo 


1  499  Ü84  QUO 
173  800  000. 


„     „   Militilrtraiisporte  .  . 

Die  liÄn^e  des  von  je  einem  Keisendeu  zurückgelej^ten  Weges  be- 

timg  in  Kilometern:  ü^^h 

in  der    I  Wagenklasae   101,77  88,83 

„    „      n.           „                               ,    .    .  57,10  51,2« 

„    „   rn.         y,    29,5»  3i,oe 

bei  sttnuntiieben  Beisendent 

auf  den  Staatsbahnen   47,60 

«    ^    PiriTatbahnen  im  StAatsbotriob  .   .  21,96 


Fiivatbetrieb  . 


26,91 


47/« 

22.50 
26,58 


zusammen    91  37,98. 


Die  Gestaltung  des  Güterverkehrs  ist  aus  uaclisteliendeu  Angtiheu 
zu  entnehmen: 

Die  het'ördertc  Gütermenge  betrug 


auf  den 

1890 

1 

1  1899 

äborhaupt 

auf  je  ein 

Bc- 
triebskm 

auf  je  ein 
Überhaupt  j  Be- 

^  triebskm 

FriTstbahaen  Im  StaatHbetrieb .  , 

M          ,  Priralbetrieb .  „ 

21707000 
;  6ß87000 
10330000 

«777 
1190 

3585 

22896000  8866 
6260000  !  1079 
10847000  i  8290 

zusammen .  .  t 

38634000 

3S73 

1  ! 

1  89933000  I  2338 

Yen  der  beförderten  Frachtmenge  entflllt 


1  Ö  9  B 


1  S  9 


'  1 

% 

t 

«,0 

82000  j 

0,31 

95U00 

0,M 

291000  1 

0,» 

308000 

a,n 

32486000 

84fU 

33371000 

83,S7 

5754000  ' 

14,90 

'  6149000 

15^w 

,    «   Wagen-,  Pferde-  und  Hundeverkehr 

11000 

0,0s 

10000 
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Die  Anzahl  der  zurückgelegten  Tonnen- 
kilometer betrag 
ttberliAapt: 

bei  den  Stuatsbahnen  

y,  „  Privatbahnen  im  Staatsbetrieb 
•n     r,  n         n  PriTatbetrleb 

«osammen 

auf  je  dm  Betriebsküometer: 

bei  den  Staatabahnen  

n  „  PriTatbahnen  im  Staatsbetrieb 
V     r,  n  Ti  Privatbetrieb 

snsammen 

Der  von  Je  einer  Tonne  dorchlaofene 

"Weg  betrug: 

auf  den  Stantsbahnen  km 

Privtttb.  im  Staatsbetrieb  .  „ 
1,    »       jf      V  l'rivatbetrieb  .  „ 

zusammen  „ 

Ueber  das  finansielle  Ergebniss 
Auildärung: 

Die  Betriebseinnahmen  aus  dem  Per- 
sonen- und  Gaterverkebr  besiffem 
sieh 

bei  den  Staatsbahnen  Kr. 

„  ^  Privatb.  Im  Staatsbetrieb  .  „ 
„    „        „      „  IMvatbetrieb  .  „ 

zusammen 

Die  Hetriebseinualuncn  aus  soustigeu 
Quellen  ergaben 

bei  den  Ötaatsbahnen  Kr. 

„  „  Privatb.  im  Staatsln-trieb  .  „ 
„    „       »      »  Privatbetrieb  .  „ 

zusammen 


B 


1698 

1899 

a  QfUt  7AE)  000 

■ 

'A  <)ft4  <>;-t2  000 

•J  i^CT*«  0*JJm  VW 

201 177  000 

209314  000 

754  500000 

826  040  000 

4  942  442  000 

ö  020  280  000 

510068 

498590 

86344 

36092 

268178 

251229 

£oO  Vau 

183,7 

174,6 

80,5 

B8.4 

73,0 

7ö,2 

128,0 

125,7 

ertbeilen  nachstehende  Angaben 


1  1898 

1899 

j    

1  188  760000 

186834000 

21288000 

22904000 

37  894  000 

40  004  000 

242932000 

248242000 

5  ÜW  UH) 

5  2:5H  (H)() 

2  814  000 

H  Oßi;  (UM) 

3  070  000 

3  222  000 

10914  000 

11521000 
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i 

1  1898 

1899 

Bonneh  fneffeaanunt 

i 

bei  den  Staatsbahnen  

1 

Kr. 

188  780  ()00 

im  Ö67  0(M) 

4    „  Privatb. im Btaatst  II  ii  1)  . 

j     24  102  (  KX) 

25  970  0(K) 

^     „        n      n  Privatbetrieb  . 

40  964  000 

43  226  000 

für  Bftmmtliche  Bahnen  ziuammen 

-  1 

aOO  OW  \AA/ 

Es  entfallen  auf  je  ein  BetilebBkilometer 

bei  den  Staatsbahnen  

Kr. 

24  043 

23843 

^    ^  Prfvatb.  im  Staatsbetrieb  . 

4363 

4  477 

„    „        n      n  Privatbetrieb  . 

13  962 

13  146 

2ii8«uimien 

1 

n  j 

j          15  552 

15  208 

1696 

1899 

im  Ver-  | 

im  Ver- 

liidiain  der^ 

hSltnifiM  der 

Kronen 

BetriebB-  ' 

Kronen 

• 

einiiahmeu 

eionahmen 

•/« 

•/a 

Die  Betriebsausgaben  be- 

trugen: 

bei  den: 

104990000 

«Ms 

107825000 

66»w 

Privacbahnen  im  Staatsbetrieb  .  . 

11027000 

4B,fS 

11663  000 

44.91 

»         ,  Privatbetrieb.  . 

21670000 

6S,«s 

22882000 

snssmmen  .  .  • 

187687000 

Hu 

142870000 

54,M 

Die  nidit  den  Charakter  von  reinen 

Betriebsausgaben  besltseoden 

i 

1 

ATi$;pibeQ  betrugen: 

1 

bei  den: 

j 

9  409000 

7  787  000  ;  — 

FHvatbahnen  im  Stsatobetrieb  .  . 

1  2981000 

:  1 

8088000 

,            ^  Plrivatbetri'O,  . 

: ;  1 ',  1  p ,  IKK) 

susamraco  .  .  . 

16086000 

_  1 

14677000 

DevBetriebailb  erachuss  betrug 

i 

sonaeh: 

1 

den: 

1 

83  850  000 

44,« 

8-2  7 1-2  (W 

PrivHtbahnen  im  Stnatsbetriub  .  . 

13  076000 

54,2« 

•           f,  Privatbetrieb  .  . 

193»4000 

47,34 

i   20  343000 

47,06 

zusammeu  •  ■  •  | 

1  116 819000  t  45^ 

1  117  382000 

46^1» 

AidiiT  flr  »MiilwhawiMa.  1901. 
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■ 

1898 

1899 

Kronen 

im  Yer- 
blütoiss  dsr 
Betrieb*- 

Ainn  M  n  wn  An 

Ciiim  uiucn.  1 

Kronen 

im  Ver- 
blllCaiM  der 

Betriebs- 

A  ft  n  n  A  1%  1  k  ^  ^ 

piiiliaJiiUpti 

1 

%  1 

1 

1 

Hiervon  (MitlHUt  auf  je  ein  Betneos- 

kiloraeter: 

bei  den: 

i        10  679 



10353 



PrtT»tb«fanen  tm  StMtibeferi«b  .  . 

— 

S466 

— 

j,         ,  PrivAfbetri«b  .  . 

I  6610 

6187 

bei  tämmtiiffihwn  Bahnen 

1 

4  loD 



Der  ReinflbersehaBt  betrag: 

oei  (II  n . 

74  361000 

74  965000 

Privalbahuen  Im  Staut ebetrieb  .  . 

10768000 

11633000 

,          „  Privatbetrieb .  . 

j    17  348000 

16069000 

bd  simintUflliMi  Bahnen 

102477000 

1 

10B6S7000 

Ans  der  PenonenbefOrdenmg  ergab  Bich 

eine  Einnahme  von   Er. 

sonaeh  f!kr  je  etat  BetrlebeMlometer  ^ 

für  je  einen  Reisenden   .   .   .   .  „ 

ein  Personenkilometer  .  Heller 
Die  Eiimaluncn  »us  Wem  Güterverkehr 
setzen  sich  ans  folgenden  Ein- 
selheiten  niaanunen: 

ane  dem  I^lgflterverkehr   ...  Kr. 

„     „    Fwchtgütcrverkehr  .   .  „ 

zusammen  „ 

Auf  je  (  in  Hdrit'bökilometcr  entfallt 
von  der  Einnahme: 

autt  dem  Eilg-Üter^'erkehr    .    .    .  Kr. 

„     „    Frachtgütenrerkehr  .   .  „ 

nsammen  « 


1898        I  1899 

bei  s&mmtlichen  Baliot^n 


62280000 
8Bi6 

1,08 

2,77 


6790000 

171  822  000 


63408000 
3712 

1,08 
2,77 


7087000 

175  434  000 


17ÖÖ52  0O0 


414 
10568 


10972 


182  4710ÜO 


412 
10270 


10682 
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Für      eine  Tuiine  ergiebl  sich  voa 
der  Einnahme: 

ans  dem  Kii>>:iiterverkehr   •  •  . 

1  1898 

bei  atnuntUoben  Bahnen 

Kr. 

23,13 

22,S5 

„     f,    Frachtg^nrerkehr  .  . 

5,28 

5,96 

zosammen 

n 

4,ti3 

4,58 

Fflr  Je  ein  Tonnenkilometer  entflUIt 

von  der  Einnahme: 

ans  dem  Eilgttter^ricehr   .  .  . 

Heller 

19,S2 

M     n    Fracfatgflterverkehr  .  . 

n 

4,88 

4,97 

zusammen 

1» 

8*88 

3,64 

1899 


Von  den  Betriebsausgaben 
entfielen 


1  bei 

bei 

bei 

jdeaPriTat- 

den  Priva<- 

bei 

den  StaatB- 

bahnen 

1 

Knmmtlirhen 

bahnen^) 

1  im  Staats- 

im  Privat- 

Baboen«) 

!  betrieb*) 

betrieb  3) 

i 

1\  r  II  n  r  ]\ 

auf  die  allffomelne  Verwaltun}^ .  . 

4  im  üuu 

27UÜ0 

1  -kiuum) 

den  BalinaufsichtH-  und  Bahn- 

87081000 

808000 

5085000 

88914000 

den  Verlcehr*  und  kommer- 

40008000 

446000 

7601000 

48055000 

» 

den  Zugförd»rriing8-  und  Werli- 

a»  looüCM) 

^looui  7yu>üuo 

den  Material«  und  Inventar^ 

■ 

^  41345U)U 

8807000 

IIOOO 

160000 

\  9978000 

zusammeu  .  .  . 


107 825000  I  11063000  j  2288200U  j!  142^70000 


In  den  Ausgaben  der  köuigl.  ungarischen  StaatsbahDen  sind  auch  die 
Ausgaben  der  auf  eigtnie  Bedmuag  Tenralteten  Priyatbalnien  enthallen,  weldier 

Umstand  bei  Berechnung  der  VcrhUltnisszahien  in  Berüclcsichtigunx:  gezogen  wurde* 
'i  Dies»«  Bi'trägo  bczielu-n  .sich  nur  auf  <Ho  Xa^y-Kikindji  -  N;i;jry-Bpi's- 
lter«'ker.  rünfkin  Iren  — Barcser  und  Sxatinar  —  Nairyhj'myaer  LokaltiahtU'n.  lerner 
auf  8&mmtliche  üahuen,  welclie  gegen  Ersatz  der  Selbstkosten  von  den  kooigL 
uugarlscben  Slaalsbalmen  betrieben  werdea  Die  Ausgaben  b^  letateren  erscheinen 
Jedneh  nur  in  der  Rubrik  ttBusammen",  da  die  an  die  könlgL  ungarisehen 

64» 
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1899 

bei 
den  Staats- 

■                 •  • 

bahnen ') 

j  bei 
1  Privat- 
j ,  bahneu 

betrieh*} 

bei 
den  Privat- 
bahnen 
im  Prirat- 
hetrieb*) 

säiiLintlichen 
1  Babueu^j 

Kronen 

Et>  betrugen  aonach  die  Betrieb»- 
auBgabeo  für  Je  ein  Betriebskm ;  | 

bei  der  nll^o.meinen  Verwaltung  . 

„   dem  Balmaul'siclils-  und  Babn- 

„  dem  Verkelira-  und  kommer-  ! 

dem  ZngfSrdeninst- und  Werk- 

W            '  O   

„  dem  Blalerlal-  und  biTentaiv 

597 

■  « 

5006 
4U9 

1549 
2248 
1868 

KK 

00 

444 

1 

1 

1680 
2312 
2406 
4»  ; 

545 
2867 
4186 
3602 

dflammen  •  >  .  ^ 

c 

IS  491 

2011 

6930 

8386 

lllr  je  ein  Natekm: 

i 

bei  der  altgemeinen  Verwalinng  . 
«  der  BahaanlUdit  und  Bahn- 

,  dem  VericdttS-  und  kommer' 

,  dem  Zugfördenmgflp  und  Werk* 

•tattHndtAAitfe  ... 

^  dem  Material»  nnd  Inventar- 

Otio 

I  «NM 

1 

0,-Jf 

0,01  ; 

0,u 
Ob» 

Oy» 

<Mi  1 

0,to 

_ 

suMnunea  *  *  *  | 

1 

IjM 

i.« 

Staatsbahneo  gesmhiten  Betrige  nicht  getrennt  nach  Dienstawelgen  naehweia- 

bar  sind. 

•'')  In  diesen  Summen  sind  auch  die  seitens  der  H;ir;iHzri— RAi-zkevtMT  Lokal- 
bahnen an  die  Budapestcr  Lokalbahnen  für  die  Betriebüiuhruug  gezahlten  Betrage 
mit  enthalten. 

*)  Die  VerhUtttttHaalüen  wurden  nnier  Berttekaiehtigiiiig  dea  nnier  *)  Ange- 
ffüurten  berechnet 
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Die  auf  die  einzelnen  Dienstzweige  entfallenden  Ausgaben  haben 

sich  in  Handerttheilen  der  Gesammtausgaben  folgendermassen  gestaltet: 


1 

bei 
den  Staats- 
bahnen 

bei 
denPrlTat- 

bahnen 
im  Staats- 
i  betrieb 

bei 
den  Privat* 

bahnen 
im  Privat- 
1  betrieb 

bei 

sämmtUchen 
Bahnen 

!  1898 

1899 

1  1888 

1888 

1  1888 

1899 

1888 

1899 

Allgemeine  Verwaltung 

1 

4,43 

1 

2^ 

4,« 

4,7fi 

Bahnaufsichtt*-  u.  Bahn- 
erhaltun{^snusgab«Mi  . 

1 
1 

25,13 

29,70 

25,Ji 

24,9ii 

•2ü,(W 

Ansg^aben  für  ilen  Ver- 
kehrs' und  kommer- 
ziellen Dienst  .   .  . 

36,93 

87,10 

40,9« 

41,9« 

1 

'  34^ 

33,55 

86,53 

Zugförderungs-u-Werk- 
stättenaudgaben   .  . 

30,75 

25,59 

25,49  ' 

1 

1 

33,46 

34,91 

81,7. 

31,4ä 

Material-  und  Inventar- 
di«*nttausgiiben .  .  . 

2,60 

1,06 

0,70 

i 

0,7t 

SianmtL  Dienttaw^gc 
ansanunen  •  •  •  » 

lOOyoo 

100,00 

100,00 

lOObOü 

Zur  Bewältigung  des  Dienstes  auf  den  ungarischen  Eisenbahnen  war 
folgende  Anzahl  von  Personen  in  Verwendung: 


Dienatsweig 

Beamte 

1  Unter- 
beamte 

i  Frnien 

1 

'  Diener 

Arbeiter 

1  zu- 
1  samuien 

Anzahl 

AUtremeine  Venraltung 

864 

I6S 

68 

235 

1  0. 

1418 

Bahiiaufsicht  und  Bahn- 

1 

erhslttnig  

'  1082 

1842 

4     1     7  861 

22288 

32557 

Verkfhrsrtienat .  .   .  . 

4509 

7  186 

387 

12584 

7823  1 

t    31 939 

1 

Zugt'ördenings-  u.  Wcrk- 

stftttendienst    .   .  . 

797 

2851 

-1 

3571 

11127 

18346 

Material-  und  Inventar-  | 

1 
■ 

262 

204 

-  1 

97 

789 

1802 

snsammen  .  .  . 

7494 

11786 

404 

24  348 

41575 

85657 
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Beamte 

L'titer- 

Fmaen 

DI«DOr 

AilMitor 

i/ienftiswoig 

[ 

bt^amie 

üauiuicn 

in   P  r  0  z  »!  u  t  e 

n 

1 

Allgemeine.  Verwaltung 

l,ao 

0^34 

Bahnaufsicht  und  Bahn-  j 

erbaltong  

14,17 

11,44 

0,vi» 

32,» 

68,« 

VerkBhndieiiflt .... 

60,17 

61|tt 

88*4» 

51^ 

17*61 

87in 

ZvgfBrderungs-n  Werk- 

st-ttttMulicnst     .    .  . 

10,63 

SM» 

96,3« 

S1,M 

Material-  und  Inventar- 

dienst   

3,.v. 

1.74 

0.40 

1,78 

zuftaromen  > 
1 

1  100^ 

lOrv» 

100,00 

100^ 

100,00 

1 

Es  entfallen  sonftch: 


auf  je  ein  Baiiukilometer 


Bedienstete 


Die  II  8  t  zweig 

bei  den 

Stflati^bahnen 
und  den  in 
IhMsn  Betliebe 

befind  !if  he  n 
I  Privatbahnen 

bei  den 
Privatbahoen 
im 

FkiYMbetrieb 

bei 

B^tnmtlicheil 
1  Bahnen 

AUgcineine  Verwaltung  .... 
Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung  . 
Verkehrs-  n.  kommerzieller  Dienst 
ZngföidenuigB-iLWerkatittendienst 
Mateiialr  und  biTentardifliist .  . 

I  0|M 

I,  90 

II,  1  1 

(MW 

1,5.7 

1,41  1 

0,<il 

1  Oifls 
i  1.« 

0,1  IS 

sasammen 

1  ••» 

1        4^  i 

8,04 

Die  Personalkosten  sind  aus  folf||:entler  Zusammenstellung  ersichtlich: 

Dieastsweig 

bei  den 
Staatsbahuen 
and  <ie&  in 
Ihrem  Betrieb« 

befindlichen 
Privat  bahnen 

Kroneo 

bei  den 
Prlvatbahnen 
im 

Privatbetrieb 

Kronen 

bei 

s&nimtlichea 
Rehn<m 

Kronen 

Lahnaufaicht  und  Baimurhaltung  . 
Verkehrs-  u.  komraerzii'Ucr  Dienst 
ZugfOrdemngf-iLWerkstilttendfeiist  1 
Maceriftl-  und  Inveiitar  1!  r  i 

•2  3114  752 

32  023622 
81784856 

s<')H  '214  : 
3  517  748 
Ö802764  1 
399B749  1 

3  '2i\-2  'MMi 
2(>  494  732 
34  626  386 
5i87880W 

1  741  304 

luiainineii  *  •  •  j 

78639986  | 

142SS660  , 

69858486 
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bei  den 

Staatsbahnen 
und  den  in 
ilirem  Betriebe 
beflndlidien 
PrlTatlwhnen 

Fnvatbahneu 
im 

Privatbetrieb 

bei 
Bäauntliehen 
Bahnen 

in  ProsenfteD 

Allgemeine  Venraltnng:   ,  ,  .  . 

8.« 

DannAursicDt  udq  DAnnernaimog  . 

94,n 

92^1 

Verkehrs-  w.  koinmer/ieller  Dienst 

40^71 

49^ 

A<U(^  1  Ol  iioruui^S'*  liuu  rv oriuiiiiibwu' 

28,74 

28,11 

28,6» 

Material-  und  Inventanüenst    .  .  | 

2.S6 

ntmanmifiH  .  .  .  ' 

i 

lOfVMI 

auf  je  ein  Balmkllintteter  «ntfkllen  Kranen 

Allgemeine  Yerwaltniig   *  .  .  . 

176 

959 

199 

Balmaiinlelit  mia  HMiiierlialrong  . 

1946 

1048 

1906 

Verkehie»  iL  kommenieller  Dienst 

8407 

1791 

9979 

1693 

1199 

1EV14 

Material-  und  InTenlMdientt.  .  . 

194 

19 

103 

ansanunen  .  .  . 

5545 

4944 

59B8 

Die  Unfallatatistik  weist  folgende  Angaben  auf: 


Von  den  Beisenden  winden  infolge  von 
BieenbaluinnfUlen 

1898 

1899 

11 
41 

11 
80 

•  * 
zneammen 

Es  entfkllt  sonaeh: 

52 

71 

5482909 

5598804 

eine  Verletanmg  auf  Keisende .... 

1471024 

1028358 

Ferner  entfallt : 

ein  TodesfoU  auf  Personenkilometer  . 

204  341 182 

206385081 

eine  Verletsnng  auf  Fersonenkilometer 

54  828244 

38903928 
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Die  EUeabahnen  Unganu  im  Jalire  18^ 


Von  jo  einer  Million  Eeisendeu  wurden 
infolge  Unfällen: 

getödtet  Reisende 

verletst   „ 

Von  den    Eisenbahnbediensteteii  und 
flremden  (nicht  reisenden)  Personen 

wurden  infolge  von  Unfällen: 

get»HUei  und  zwar 

EiscnbMhiibcdionsteto  

Fremde  (nicht  Beisende)  .... 
Terletxt  ond  zwar 

lÜsenlMdmbedlenstete  

Fremde  (nicht  Beisende)  .... 

zu^inmcn  getodtet 
„  verletzt 

Ss  entfällt: 

ein  Todesfall  eines  Eisenbahnbedienste- 
ten auf  Zogkm  

eine  VetletSBiing  eines  Eisenbahnbe* 
diensteten  anf  Zugkm  

Fenicr  entfallt: 

ein  Todesfall  eines  Eisenbahnbedienste- 
ten auf  Bedienstete  

eine  Verletsnng  eines  Eisenbahnbe« 
diensteten  anf  Bedienstete  .... 

Es  entfUIt:  .... 
ein  Todesfall   einer  fremden  (nicht 

reisenden)  Person  anf  Znginn.   .  . 

eine  Verletzung  einer  fremden  (nicht 
reisende tO  Person  auf  Zugkm.   .  . 


189B 


1899 


0,18 
0,68 


91 
68 

133 

99 


159 
232 


748  923 
512421 


935 
839 

I  ■  •  • 
1002235 

688  404 


0,18 
0,97 


76 
86 

148 
84 


162 
232 


924  822 
474  908 


1  126 
578 


817  284 


Ö3Ü  743 
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Ole  Eisenbahnen  in  Schweden 

In  Jalira  1898/09.0 


Die  BtatiBtaBcben  BfittheilimgeiL  Ober  die  EtsenbalmeiL  SkandinaTiens 
hatten  im  Voijahre  eine  Aendening  dahin  erlMiren,  daas  die  EisenbAhnen 
Dftnemarks  und  die  von  Sehweden  und  Korwegen  von  einander  getrennt^ 
in  veiBchiedenen  AnibAtsen  bebandelt  wurden.  Für  das  Betrieb^abr 
haben  aneh  die  ;Hittbeiliingen  Aber  die  Eisenbahnen  Norwegena  toii 
denen  Schwedens  getrennt  werden  mUssen.  Die  Verwaltung  der  nor- 
wegiachen  Eisenbahnen  liat  vom  Jahre  1899  ab  das  Rechnungsjahr  mit 
dem  Etat^jahr  der  Staatsverwaltung  in  Uebereinstimmnng  gebracht;  die 
Eisenbahnstatistik  nmfasst  demnach  npr  einen  Zeitraum  von  drei  Viertel 
Jahren  (vom  1.  JuU  1889  bis  31.  HArs  1900). 

Im  nachstehenden  etaid  nach  der  amtlichen  8chwe<liMshen  Statistik-) 
für  die  Jahre  1898  und  1899  die  Hauptbetriebsergebnisae  der  schwedischen 
Staats-  und  Privateisenbahnen  zusammengestellt 

Das  Eisenbahnnetz  Schwedens  umfasste  am  Ende  des  Jahres  189SI 
10707  km,  wovon 

3  686  km  auf  Staatabahnen  und 
7  022  „     ^  Frivatbahnen 

entfallen. 

Abgesehen  von  5  Privatbahnstrecken  von  zusammen  132  km  LSng« 
—  wovon  22  km  vollspurlg  und  110  km  schmalspurig  sind  — ,  die  weder 
unter  sich  noch  mit  anderen  Linien  in  Verbindung  stehen,  bilden  die 


0  VeigL  Archiv  1900  8.1174  7.  Die  Eisenbahnen  In  Schweden  and  Nor- 
wegen im  Jahre  1 897/96. 

')  Bidra^r  tili  Svcri<i:e^  offlciela  Statistik.  I.,  Statejis  Je^nv;l■^'^^ratil^  ;W  jt. 
Kiiiij;!.  .JpiTivJlfri'K  StyrcIscns  nndenlAni<ri!  >M>riU»<-lse  für  ar  IMJW.  Stockboliu  19ik) 
und  L,  Suueiih  Jenivägstratik  S7  b.  Alhnäu  bvensk  Jernvil^trafik  für  ar  iM'.ks 
jenite  nigra  uppgifter  om  jemvAgstraflken  ir  1890  ntgifren  af  kongt.  JemvAgf>- 
Stjrreisen.  Stockhelm  l9oa 
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Die  Eiaenbahnen  in  Sehwedeo  im  Jahre  1888/90. 


s(  liwcdisehen  Staats-  und  Privatbahnen  ein  zusuiuuk  nhilngfjndes  Eisen- 
bahnnetz von  10  'ylfi  km  OesammtlÄnpre;  davon  haben  8  245  km  volle  Spur. 

Bei  den  Staatshjihnen  Iiat  die  Länge  gegen  das  Vorjahr  nur  9  km 
zugenommen;  der  Zuwachs  bei  den  Privatbahnen  beträgt  339  km,  von 
denen  194  km  voUspurig  und  145  km  schmalspurig  sind. 

£8  kommen  auf  100  qkm  2,42  und  auf  lOOTK)  Einwohner  2l,ib  km 
Bahnlinie. 

Die  Hanpfbetrlebsergebnlsse  der  sebwedUehen  Staate' 
bahnen  im  Jahre  1899  (gegen  1898)  eteUen  sieh,  wie  folgt: 


1  8  9  8») 

1899 

BetriebsULnge  am  Jahresschloss  .  w 

km 

3  676    .            3  6a5 

y,         im  Jahresdnrchsehnltt 

n 

3  676 

8680 

Verwendetee  Anlafrekapitai: 

331  762506 
90251 

839350425*) 
92090 

für  1  km  

1 

Hetriebsmittel: 

1 

Stck. 

502 

542 

«1 

967 

970 

n  > 

216 

224 

n  ; 

12892 

18436 

52 

71 

PersonenwagenplAtse  

»  1 

30920 

82866 

Ladefähigkeit  der  Güterwagen  . 

t 

138605 

152538 

Geleistet  wurden: 

1 

Ixikomotivkm  (vor  Zügen)')  .  . 

Anz. 

16  904  676 

1 

17  656  644 

n 

'     14  520  715 

15  im  116 

„        &d3  168  902 

II 

1  ÖB0  724  652 

*)  Etwaige  Abweichnngen  gegen  das  Vorjahr  beruhen  auf  aeaeren  Mit^ 

theilungen. 

^  I>ab  durch  den  BeiriebsüberschuRs  zu  vendaseade  mittiere  Kapital  betrlgl 
HUI  Ende  des  .lahron  1899  =  348  635  12:.'  Kronen. 

')  Mit  veruinigton  Personen-  und  Gepäck-  and  Personen-  und  Postwagen. 
*)  Mit  Speslalwagen:  1806  =  16  and  1600  =  90  Stttck. 

Mit  vevelnifften  Post-  und  Gepldcwagen. 

Von  eigenen  Lokomotiven  auf  Staatsbahnstrecken. 
7>  Von  eigenen  Wag^  auf  eigenen  mid  fremden  Streckea. 
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Verkehr: 

1898 

1899 

Ben>Tderte  Beiaende  

9289258 

1)  10217  425 

geleistete  Peraonenlciii  .... 

869856  717 

418461 347 

t 

5808818 

6190059 

daranter  FrachtgUter  .... 

n 

5  775540 

6098990 

G-elt'ist<-te  Tnnnenkm: 

von  Eil-  und  Fra(  ht}^t»Vieh  a.s.w. 

tkm 

669  743  747 

735  830  871 

ttberhanpt  (Reinlast)  

n 

Tßl  007  500 

840  812  GOO 

„  (BohlMt)  

1» 

34Ö2  518  200 

8865  707  000 

DurehBchn.  Fahrt  einer  Lokomotive 

km 

40550 

41757 

f,          „       n     Powon  .  . 

40 

41 

Tf       *«     Gtttwtonne . 

n 

114 

118 

Auf  1  Rftbnkm  künimen* 

Anz 

1% 

100614 

113  712 

Tonnenkm  t 

▼on  £ü-  und  Ftactktgat  .   .  . 

1» 

179898 

196945 

» 

207  020 

209  182 

989205 

1050464 

Zahl  der  Wa^nachsen  eines  Zn^s 

n 

1  36,7 

363 

Ausnutzung  der  Personen  wagcnplätze 

22,00 

22,94 

„        9  IjadefiLbigkeit  der 

» 

85,9 

86,1 

fiiinnalimens 

a)  «na  PevsonAnverkfihr') 

Kr 

13  785  040 

15  426  887 

dfliVon  Pi^nioiiAniirAliI 

12  474  830 

14  034  720 

b)  aus  Güterverkehr  

n 

23  740  210 

25  560  920 

davon 

I 
1 

Eil-  und  Frachtgut  (ohne  Vieh) 

B 

22  926  431 

24  720  H44 

c)  sonstige  Einnahmen   •   •   .  . 

1) 

348  557 

4r)H()()i 

n 

37  823  807 

41445  918 

t)  Davon  7  9B7  906  la  ennlasIgtMi  FaliiprdHii  (S5«it>,  Familien-  iL  a.  w.  Karten^ 
*)  eiignt,  Fkacktgut»  Vieh  iL  a.  w.  —  die  Eiaaahmen  braditeii. 
<Ö  Mit  Oepick-  nnd  Postverkehr. 
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Die  Biji«nbahneii  In  Schwaden  im  Jahre  1098/99. 


Ausfi^aben : 

überhaupt   

in  Prozenten  der  Knuuihmc 


Kr. 


Kr. 


Üebcn»chtiM: 

aberhaapt  ^y. 

in  Prozenten  des  Anlagekapitale  % 

Von  der  Robeinnahme  entfallen: 

auf  Personenverkehr  .... 

^  Güterverkehr  

„    sonstige  Eitin  iliiucu  .    .  . 

Einnahme  für  1  Bahukm: 

im  PerBonenyerkehr  .... 

„  Güterverkehr  ^ 

auB  eonstigen  Quellen    .  .  .   .  „ 
flberhanpt  

Die  Kinnahme  betrug: 

fttr  1  Zugkra  Kr. 

davon 

im  Pemonenverkebr  .  .  .   .  „ 
„  Gflterverkehr  .... 
an  sonstigen  Einnalimen 

für  1  Wagenachskm  Oere 

^  1  Pereonenkm  *„  ' 

1  Tonncnkni  (Eil-n.Frachtß^nt'»  „ 

„    1  Rohtonnenkra  „ 

Ausgabe : 

für  1  Bahukm   .  Kr. 

„  l  Zngkm  „ 

„  1  Wagenachskm  Oere 

„   1  Robtonnenkm  „ 

Uebei-schuss: 

für  1  Buhnkm  Kr. 

„   1  Zugkm   

„    1  Wiigenachökui  Oeru 


n 
1» 


1898 


II 


28316863  . 


61,64 


14  507  944 


I 


4,87  I 


36^1  1 

62,76  ^ 
0.9$ 

3  7.36,41 

6  458^16  i 

94,«  I 

10269,89  \ 


2,60 


0.94 
1,04 
0,0» 

3:864  I 
3,48  i 
1,10  t 


■ 

I 


Ö34'2-3 
1,61 
4.4 
0,68 


I 


3  946,66  I 
1,00  \ 


2.7 


189» 

28802089 
69.4» 

12  643  82il 
3,73 

37,93 
61.67 

1,11 

4  191, '»4 
«  945.90 
124.64 
11  262,48 

4 

2,69 

0.97 
1.69 
0,03 

7,1 
3.840 

3,41 

1,07 

7  82ti.«,H 
1.82 
5,0 
0,7i-» 

3  435,<« 
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Die  KitHjobolineii  in  Schweden  iui  Jahr« 

1  8f)8 


B3a 


189!) 


Von  t\ri'  Anj<gal)i'  kommen  für  1  Halnikni: 
Auf  I^üreauverwaltunK    ....  K.r. 

^    UahnvBrwAJttliii^  T, 

^  Vcrk(*tarBVcniiraltuii(p .  .  ,  ,  „ 
M    Mnschfnenv^rwalttLiijc    .   .   .  ^ 

Die  KoBtcn  der  Zugkraft  b«tnip;(;ii: 
fttr  1  1x>komotfvkm   .....  0«?n< 

„    1  Znjfkm  

..    1  Wa^onaeh.skni  

1  Tdiiixnkni : 

K^'inlaKt  ...... 

K(4i]iiät  


10Ö.54 
1  101.41 

r>7,o 

0,188 


110.67 
I  m)7,96 

3  414,47 

4B,4 

64,9 

1,75 

o.;m9 

ü,206 


ITeh«  r  di-n  I'rrsoniMi-  un«l  («iit«- rv»Tk«'lir  entliäll  d»'r  amtliche 
BiTiclit  foljfcnd«'  Dui'ch.schnittszalilfn: 

a)  im  Personenverkehr:  ' 


Personen 


Ii  DiU"ehsclinittl. 
I  Personenkm  Fahrt 


Km  kommen 


Hinnahme 


im 

iö9y 

in  I'Mi/entfti 

in  Vn 

»                        *  • 

/(Ml!  ftl 

Utn 

K  loirpii 

in     I.  Kla-is»'  .    .  . 

,  n.     ,  ... 

i:V 

7» 

78  , 

,  III.    .  ... 
auf  Militärkarten  . 

7H,i 

7:4,4  : 

;44 

35 

1 

übertiaupt .  . 

1  1 

_  i 

__ 

1, 
1 

.] 

 f 

•  Ihvoii: 

1 

mit'  Kin/.elkarten.  . 
.,  /.usunniieiige 

22,4 

i 

1 

—  l 

k 

1 

i 

netzt«'  Karten .  . 

1 

4  4,i.  , 

_ 

Beförderte  GUluititiiiieii  (mit  Vieli 
und  PAhrKenffCMi,  DieiiKt-  n.  Bauxit)  t 


I».;   im  <i  iiti  rvci'kclir: 

1 


1 

7  017  «6i 
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Bte  EitimibAhiien  in  Schweden  im  Jmliro  1896/09. 


1898 


189!» 


Geleistete  Tomienkm  tkm 

Dorcbschnittliohe  Fahrt : 

einer  Gatertonne   km 

„     Tonne  Eilgut  u.  Fractitgut  „ 

Die  Einnahmen   im  Gfltoirerkehr 
haben  betragen: 
fttr  ein  Znf^m  Kr. 

^  .,  Waj^riiachskm  ....  Oerc 
p  jüde  Tonne  bcfiirderttm  Guts  Kr. 


Ö99  75Ö  772 

10() 
114 


1,64 

0,1 
3.54 


769  789078 

110 
118 


1,68 

6,0 

3,47 


Dixa  Dit  11^-1 1><  I  S  ' 11,1 1  Hnd«'  1899  —  7  473  Anjfcstrlltc  uiid  zw»r: 

bei  <ler  aiifi^emeinen  Vorwultunjf   85 

^     „    Bahnverwaltung^  1 780 

„     „    Masch  incnverwattun^ 


•       ■  « 


„     „   Verkebrsverwaltunjf  '3  876, 

»owie  9  233  diatarioch  beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter. 

Eb  vernngliickten  in  1699  bei  245  Unflillen  im  ganzen  246  Pemonent 
wovon  50  getOdtet  Warden. 


HanptbelriebiergelmiMe  der  Bcbwedf eebctt  PriTatbfthnra 

(fär  die  Jahre  1097  und  1806). 


Es  betrug  die  Bctriebglange:') 

am  Jahreascbluss  km 

im  Jalin'sdurcbsebnitt    .   .   .   .  ^ 


Anlagekapital: 
überhaupt  .   .  . 
fllr  1  km   .   .  . 


Kr. 


I. 


I  897 


1898 


G287 
6233 


H209a36fX) 
|:  8)  51047 


6579 
6  »54 


332391  224 
»)  50523 


Für  dip  in  Brtrarht  •rezof^on*»!)  I.iii!»'n. 

>,  (  waron  1hi>7:  4  110  km  volispun^^  und  2  177  km  schuialnpiurij;,  l8iW: 
4-i.t4  km  voltspurig  uud  -iH'iä  kui  »chiualspurij,;. 

*)  Für  die  volUpurlgen  Linien  18U7:  61 02t  Kr.,  filr  die  «rhn»üsi>tii-igen 
mM9  Kr.,  1898:  Ol  944  besew.  29627  Kr.  für  l  km. 
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Betriebsmittel: 

1897 

1898 

StOlL 

598 

653 

n 

1284 

1 

380 

GreDAck"  und  Gflterwaireii  .  .  . 

15204 

16 

334 

Qcletstot  wnrdon: 

Anz. 

15 

OAO  IAA 

363  106 

16 

558 

568 

Wag^enachskiiometer  

» 

490 

IAO 

.■><u 

n 

14 

216430 

16 

231 

068 

wivisi^bc     Pi.ov iiTTiiifcii miiTOor  •    •  • 

n 

271 

425374 

804 

792 

621 

Befordeite  Güter  (Eil  und  Frachtgut) 

n  1 

1 

594  868 

13 

009 

823 

Geleistete  Tonnenkilometer: 

1 

von  Eil-  und  Frachtgatern ..  .  . 

tkm  j 

400 

ttberhaupt  (RemlaBt)')  

1 

i 

124  800 

628 

105 

400 

„  (Bohlast)  

2297 

779100 

2407 

510 

200 

Einnahmen: 

aus  dem  Personenverkehr  .    .  . 

Kr.  1 

10 

425  872 

11 

650 

455 

il.ivon  Porsoneng'ftld   .    .    .  . 

n 

9 

34a  231 

10 

479 

439 

UUb   (.ItTill    V_TU  l  •  I  \  <_  l  Ktilll       .      .      .  . 

1 

1 

n 

25 

118116 

26 

!)it;i 

djivon  aus  Eil-  und  Frachttrat 

ww 

24 

763  204 

26 

183 

042 

»onätige  Einnahmen  

n 

967  632 

1 

148 

791 

insgesammt 

it 

'  36 

511620 

39 

363 

239 

n 

;  17 

862  629 

20 

689 

938 

1  18 

ata  UQ1 

Auf  1  Bahnkm  entfidlen: 

Anz. 

2664 

2 

526 

Personenkm  

43934 

46 

913 

Toimenkm: 

n 

89814 

90 

486 

» 

94477 

96 

173 

Ii 

869121 

368 

628 

lUt  Postwagen. 

»)  Mit  Militär. 

^  Eilgut,  Frachtgut,  frachtfreies  Gut,  Personen,  Fahzzeuge  und  Vieh. 
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Die  Eisenbohntn  in  Sduredoi  Im  Jahre  1888^ 


Zahl  der  Wagenachsen  eine»  Zuges 

Dorehecbnittliche  Fahrt: 

einer  Person  

Gütertonne  , 

Einnahme  für  1  Babnkm: 

im  Personenverkehr  ..... 
„  Güterverkehr  

aus  soustigi^ii  Quellen     .    .    .  . 

flberfaaapt 

Einnahme: 

für  1  Zngkm  

^   1  Waj^enachskm  

«    l  Personcnkm  ...... 

^  1  GOtertonnenkm  

Au^pube: 

für  1  Rahnkni  

n   1  Zugkm  

„  1  Wagenachakm  

Ueberscbnss; 

für  1  Bulmkni  

^   1  Zu^km  

^  ]  Wag^nachskm  

f    I  .,1.  •  Anssjabe 
VorhUltniss  von  .    .    .  . 

Verzinsong  des  Anlagekapitals  .  . 


km 


Kr. 


Kr. 

Oere 

Kr. 

r 

Oere 
Kr. 


Oere 


I»/ 


1897 
27,4 

2b 
44 

1682 
4029 
155 

5  858 

2,98 

8.7 

3^ 

2  992 
1,1U 
4,4 

2  866 
1,31 
4,5 

51,1 

6,W 


1898 
26,8 

20 
45 

1786 
4063 
175 

6006 

2,S8 
9,0 
3.8 
4.4 

3157 
1,25 
*J 

2  049 
1,18 
4,8 

52,6 
5,68 


Auf  den  schwedischen  Privatbahnen  veronglfiekten  im  Jahre  1896 
bei  81  UnfilUen  im  ganzen  95  Personen,  wobei  32  (1  Reisender,  11  Bahn- 
beamte nnd  20  andere  Personen)  ihren  Tod  ftmden. 

FOr  das  Gesammtnetz  der  schwedischen  Staats-  and  Privat- 
eisenbahnen ergeben  sich  für  1897  nnd  1896  nachstehende  Vergleichs- 
zahlen: 
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Es  betrui^n: 

BahnlängeJ)   km 

Mittlere  Betricbelünge   « 

Aiitag«k«pita)t 

überhaupt  (in  Millionen)  .   .  . 

betriebamittel: 

Lokoiiintivcii   Stck. 

Personenwagen   „ 

Gepäck-  uiid  Güterwagen  .   .   .  „ 

CiteleiBtete  Zngkm   Ans. 

y,       Penonenkm  .  .  •  .   .  „ 

Gütertonnenkm^)   .   .  .  „ 

hiiiiialuncii   Kr. 

davon  im  PfM-syneuverkehr.   •   •  „ 

„      ,  Güterverkehr  .   .   .   .  „ 

Ausgaben   „ 

UeberBchnss   „ 

VerhaitniBs  von .  •  .  .  % 

Anf  1  km  kommen  dnrebsehnittlieh; 

an  Einnahme   Kr. 

^  .\usgabe   „ 

„  üeberschuss   „ 

y,  Zngkm   Ans. 

Pprsfincnkm  

Gütertunneukm  


1897 


1  «y 


9963 
9909 


10256  ■ 

lÜ  280 


Kr.       2)      043^    I  3) 


1» 


1* 


1  091 

2  315 
27  389 

28,4 
.  669,7 
1233^ 

72.6 

34,4 
40,» 

39,8 

33.8 

54.1 

7  328 

3  969 
3  3.^9 
2  Hm 

«7  977 
112  773 


Von  der  Gesamniteinnahrac  (77,2  Mill.  Kronen)  «- 
Kronen  auf  die  btaatö  und  39,4  MilL  Kronen  auf  di<*  l'r 


1  \hb 

2  391 
28  935 

Bl.t 

I250tl 

77.9 
2r.,4 
50,8 

44,0 

33,9 

blfi 

7  545 
4  802 

3  243 
3  038 

♦>t)317 
122  473 


ntfallen  37.R  MiU. 
ivalbahueii,  oder 


Fflr  1800  benchnet  «leb  die  BabaUiig«  aaf  10707  km,  d.  h.  8686  km 
8laat8bahnen  und  7  022  km  PriTaflMÜmen. 

•)  Davon  im  Jahre  .......         I  h  9  7  >  8  9  8 

für  die  Stnntsbahnen  ....  327,o  Alill.  Kr.       aäl,8  iMllL  Kr. 

a     „   i'nvatbahuen ....  321,0  „        832,4    «  „ 

«)  Mit  Pettwagen. 
«}  EU-  uad  Frachtgater. 
AtekN  Ar  nwnbahBwwaB.  MOI.  55 
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auf  1  km  durchschnittliche  Bahiiläiige  10  289  Kronen  bei  den  Staats  und 
6  006  Kronen  bei  den  Privatbahnen,  das  sind  4<)8  Kronen  und  14Ö  Kroneu 
Aof  1  km  durchschnittUche  Bahnlänge  mehr  als  im  Vorjahre. 

Von  der  Oesammtaasgabe  (44,0  Hill.  Kronen)  entfallen  23,3  MUL 
Kronen  auf  die  Staats-  und  20,7  Mill.  Kronen  auf  die  Privatbahnen,  oder 
auf  1  km  durchschnittliche  Haholäoge  6  343  Kronen  bei  den  Staate*  und 
3157  Ki*ünen  bei  den  Privatbahnen,  das  sind  718  bezw.  Ifö  Kronen  am 
1  km  durcbvchnittUche  BahnlAnge  mehr  als  im  Voxi^dire. 

Im  Jahre  1899  betrogefi  die  VefkebrBeinnahmen  (Personen-  und 
Otterverkehr) 

bei  den  Staatsbahnen  .   .   .   . '  .   41 279  706^  Kr. 

„     „  Privatbahnen   40760611,71  « 

oder  fOr  den  Tig  nnd  Kilometer  80,88  und  16^  Kr^  das  maeht  gegen 
1896  eine  Steigenmg  um  9,96  nnd  2,16  %  aiuh 
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te  Jftlire  im/lfOO. 


Die  bisherigmi  HittheUmigeii  ttber  den  Betrieb  der  Eisenbahnen  In 
Norwegen  0  omfassten  den  Zeitranm  vom  L  Jnli  des  einen  bis  80,  Jnni 
des  darauf  folgenden  Jahres.  Vom  Jaihre  1899  ab  Ist  das  Bettiebijahr 
mit  dem  Etatiiiahr  der  Btaatsvenraltimif,  d.  h.  vom  1.  April  des  einen  bis 
31.  Hm  des  darauf  folgenden  JabieSp  in  üeberelnatimmiing  gebracht 
worden;  die  roiliegende  Statistik  •  entfallt .  ans  diesem  Grande  nur  die 
Betriebs-  nnd  Ftnaosergebnisse  fttr  die  Zeil  vom  U  Juli  1899  bis  31.  Mftn 
1900f  also  nnr  fttr  V4  Jahre.  Im  folgenden  hat  deshalb  von  einem  Ver- 
gleich mit  den  Ergebnissen  des  Votjahres  abgesehen  werden  mflssen* 

1.  Lüiigeii. 

Am  31.  Hftrs  1900  omAisste  das  Eisenbahnnetz  Norwegens  1 981  km,^ 
wovon  818  km  voUspnrlg  <1,4S6  m)  und  1 168  km  schmalspnrig  (1 074  km 
=  1,067  m  und  94  km  =  0,75  m)  waren.  Davon  waren  1808  km  Staats- 
bahnen  nnd  178  km  Privatbahnen. 

Die  mittlere  Betriebelinge  betrug  l  497  km. 

Von  der  tiahnlänge  entfallen: 

auf  10000  Einwohner  9^1  km<) 

„      100  qkm  FlAche  0,ft146  «  <). 


1)  Vergl.  Arehiy  1900  8. 1188  IT.  fOr  diu  Jalir  ISWi/Sa 

•)  Vergl.  Norge»  Officielle  Statistik.  De  ofTontlli?»'  Jembaiier,  Beretnlng  om 
de  Norske  JernbantTH  Drift  i  terniinen  l.  J'iü  iwt  bis  H\.  >fflr^  !(m  Afglvot  til 
den  bg^l.  Norske  Regjerin^H  Departement  tot  de  off'entlige  Arbeider  fra  Styrelsen 
for  Staat«banerue.  Kristiania. 

Einwobnenahl  =  1968674  (l.Jamiar  1801),  Fllebenlnhiilt  s  882904  qkm. 

56» 
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Die  EIsenlMÜiiiea  in  Norwegen  im  Jahre  1800/1900. 


8.  Anlagekapital. 
Dba  verwendete  Anlagekapital  betrog  am  31.  MArz  1900: 
für  die  Staatsbahnen  (1  802,7  km) 

flberhanpt   146865450  Kr. 

anf  1  km   81 470  „ 

fltr  die  Pklvatbabnen  (Hauptbahnen  =  67^  km) 

Überhaupt   13  607  966  Kr. 

fOrlkm   200708  , 

auBammen  (ftM*  1.870,5  km)')  ,  , 

flberha&pt\  '.  .  .  '160473415  Kr. 

Ar  1  km   85  792  „  , 

danmter  fOr  Betriebsmittel .  .  .    23000051  ^  . 

Für  EnveitPrnnfi^anlafTeii  während  des  Betriebe«  Bind  bis  31.  Milrz 
UHX)  im  ganzen  18  H'db  002  Kr.  aafgewendet. 

« 

Das  verwendete  Anlagekapital  wnrde  anfgebncht: 

dnreh  Anagabe  von  Aktien  a  s.  w.   .  141 637  813  Kr. 

»    sonstige  Anieiben . ,   4  582  224  „ 

„     BetriebefLbersohttsse  .  .  .  .   .     14803378  „ 

snaammen  100473415  Kr. 

Dab  Kilumoter  BahnlÜnge  kostote: 

für  die  vollspiu  if^pn  Hahnen  (1,435  m).         105  822  Kr. 
j,    „    »cbmaiBpari^en  „      il,067  „),  69  751  „ 

»1.  n  «       (0,75    „ ) .  24  890   „  . 

8.  Betriebsnittel  nnd  deren  Leistungen. 

All  BetriebBmittein  waren  aut'  dem  Gesammtneu  vorhanden: 

Lokomotiven  3)  •  .   .   .   .     221  Stttck 

Personenwagen*)  ;   .   .   .     589  , 

Güterwagen')  5  n  i  „ 

Postwagen   57  „ 

Personenwagenplätze   24  624  ^ 

desgl.  anf  1  km    ....       12,8  ^ 

Ladnngsfähigkeit  der  Güterwagen   ...  47  105  t 

desgl..         auf  1  km    ...  .      23^  „  . 

^)  Obue  ScliiuHispurbaliuen.  Mit  diesen  stellt  »ich  die  Geraum  Iba  imiange 
anf  1980^  km  mid  das  Oesasunlsalagei^&pitAl  anf  IflSSlsm  KtfsoM. 
S)  Mit  vier  aehtknppeligen  MasehinoL 
^  Mit  Bremswagen. 
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Die  eigenen  und  fremden  Betriebsmittel  haben  fSlelstet: 

an  Lokoiiiutivkni: 

überhaupt')    •    .    6  348  377 

fttr  !  km  4488 

darunter  Zugkm  (vor  Zügen) '0  ...     4  762  727 
för  1  km  •        3  367  : 

an  Wagenactiskilometem: 

überhaupt   .129  713  226 

fUr  1  km   öl  703 

darunter: 

von  Personenwagen  .  45  444  652 

«    Post-  and  Bremswagen   .   .   .  20  414  538 

^   Outerwagen   63  854  036. 

Die  dnrehscbnittUohe  Aelwenwihl  der  Züge  betrog:, 
an  Penonenwagenaotaseii  ........  9,5 

„  Poet-  nnd  Bremswagenaehsen  4,S 

n  GUterwafenaeheen                *,  *  .  .  .  13,4 
überhaupt  21ß 

Dorchschnittsertnig  für  1  Zogkm  2,aDKr. 

Kosten  ,1      „      ......     1,74  „ . 

4.  Verkehr. 

Ueber  den  Personen*  nnd  Güterverkehr  anf  den  norwegischen 


Eäsenbabnen  enthalt  die  aantliehe  Statistik  folgende  Angaben: 
.   .        a)  Personenverkekri 

4 

L 

J 

a 

in. 

1 

xuummea 

K  1  a  8  ti  e 

1 

6S16768 

68468» 

in  Proseniea                   ,{      <vt  ^ 

74 

Jeder  Bdsende  hat  durchschnitt-  [ 

1 

lieh  snrttckgeiegt    ...  km 

,  187,. 

46,7 

1 

11164809 

24  401 741 

,  I4464ft741 

:  110606961 

Iii 

84,1 

DarBhadmlttttehe  Besetanng  der  * 

1 

i 

Persooenwsgeaplitse  .  %  |;  lOj 

16.4 

SM 

^)  Ohne  bchinHiti  pur  bahnen* 
•)  Ohne  Arbeit«« üge. 
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Auf  Zeitkartoo  a.  w.  hnbeti  1119240  Reisende  10827  801  Per- 
sonenkUometor  snrflckgelegt. 


b)  Güterverkehr: 

Tonnen 


Eb  wurden  befördert: 
Eil-  und  Frachtgut  ,  . 
fhwlitflreiee  Out  .  .  . 
Vieh  und  Ffthrsevge  . 
Qepäßk  und  Postetaeke 


znBammen 


Tonnenkm 


1  622  420 
47  5&0 
17067 


109  579  573 

I 

I  2296966 
1839229 
7170376 


1687027 


DarohschnittHehe  Fährt  einer  Gtttertoime  .  .  . 
„  AnnrntBong  der  TW^nflUilgkeit, 


120876188 

71,6  km 
40^*/o. 


Die  Einnahme  betrug: 

a)  im  Personenverkehr: 

für  PeraonenbefOrdenrng   4686098  KrJ) 

„  GepAok-  tmd  PoBtbefbrderong  ,  .   .   .   .     444079  „ 

2iuammen  6180172  Kr. 

Es  entlallen  vun  der  PerHunengeldeinnahme: 


1 

für  1 

Kronen 

Penon 

PerBonenkm  ! 

_    .  1 

 i 

Gere 

«uf  I.  Klasse .  .  .  .  ! 

1 

117  130 

MIR 

,11.       n      *    .    «  . 

•K^  1-29 

188 

4,0 

SU 

i 

»  Hl»     «    .  .  .  .  ; 

fi5 

! 

es 

1)  Hierin  78099  Kzwmb  fttr  Extnuüge  und  IfilHteMtpomL 
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b)  im  Oatervttrkehr} 
,nr  Eil-  und  I^aielitgiit 
„  Viohtraiisporte  ,  , 
«  Equipagen.   .   .  . 


5414048  Kr. 
142518 

22  267 


n 
1» 


tut  Itkm  IVachtgat. 
.  1  Gütortoiraeiilcm  * 


c)  sonstige  Einnahmen 
Gresammteinnahme    .  . 


Die  Ausgaben  Jhaben  betragen; 
für  die  allgemeine  Verwaltimif 
„    «  Yeikehn-  „ 


YeriLehrB' 
„    n  Masehinen^ 
„    »  Bahn- 
an  sonstigein  Ausgaben 


6  578888  Kr. 
  4,6  Oere 

  248  94H  Kr. 

  10  957  948  „ 

  132458  Kr, 

.  .  .  2  741 089 

  2896204 

  2438  206  „ 

.   .   .  .   .       91521  ^, 

zusammen  8294  456  Kr. 


n 

n 


Auf  i  Betriebskm  kommen: 

a)  an  Einnahme: 

im  Personenverkehr  

„  Ofiterverkehr  

auf  sonstige  EinnahmiBn  .  .  . 
Oberhaupt  

h)  an  Ausgaben: 

überhaupt  

davon  auf  allfTf^nfine  Verwaltung 

,       „  Verkehrsverwaltmig  . 

^      n  Maschinenverwaltung  . 

n      „  Bahnverwaltun^  .   ,  . 

q      „  sonstige  Ausgaben  .  . 


Verhaltniss  der  Ausgaben  sn  den  Einnahmen  —  75,7  <Vo> 

Der  üebersehuss  betrug   2683492  Kr. 

auf  1  km  Bahn   1 888  „ 

in  Prosenten  des  Anlageki4>itals   2,18  ^/o. 


1  Kronen 

% 

1 

• 

^  3627 

46,8 

3944 

50,9 

176 

2,8 

7  747 

5864 

94 

1,6 

1  9^8 

33,1 

2  048 

:i4,9 

1720 

29,3 

64 
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Die  wesentlichsten  Hetriebsergebnisse  des  norwegischen  (irosaiuint- 
eUenbAlmnetEes  (mit  Schmalsparbahnen)  für  die  Zeit  vom  1*  Juli  189» 
bis  31.  MAfs  1900  Bind  nachstehend  ttbersiehtllch  snsammengestellts 


Mittiefe  Betriebsltafre   '    1 497  km 

Vefwendetes  Anlagekapimh 

üherhiiupt  .  163  270  086  Kr. 

für  1  km  Hahnlänge   82  422  „ 

Geleistete  Zugkm: 

überhaupt   4  696  244 

fttrlkm   8271 

'Beförderte  Reisend»   7  287  915 

Geleistete  Personenkm: 

flberbanpt    .  .      170606291 

fttp  1  km   1189B8 

Mittlere  Fahrt  einer  Persmi   23,6  km 

Beförderte  Gater  (Eil-  und  Fracht^t)   1694480  t 

Geleistete  Oatertonnenkm: 

ttberiumpt   110  777  074  tkm 

mr  1  km  •   73  994  „ 

Mittlere  Fahrt  einer  fJütertonue    ........  69^  km 

•  » 

Gesamiuteinnahme: 

überhaupt   11092  960  Kj*. 

für  I  km   7  410  „ 

und  zwar:  im  Personenverkehr    ......  3  463  „ 

„  Güterverkehr.   .......  8778  „ 

Dorehschnittsertrag: 

Air  1  Personenkm   23  Oere 

„  1  Gfltertonnenkm  .  .  *   4,6  ^ 

Gesammtansgabe : 

aberhanpt    .  .   .  .....  . ,    8428066  Kr. 

fttr  1  km   &628  „ 

Verhältniss  von   ♦   •  ''M 

Ueberschnss:  . .  > .  - 

Aberhanpt   2  667  894  Kr. 

für  1  km   1 782  . 

in  Prosenten  des  Aulagekapitals   2,18  % 
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Von  der  geförderten  OeBammtgflterlMt  entAUlen: 

auf  Bav  und  Brennhols   507  291  1  =  33,89  % 

„  Holsmasse   195  699  „  =  12,S6  „ 

„  Kohlen  und  Koks  U2  055  „  =  9,33 

,  Getreide  nnd  Mehl   100488       6.eo  „ 

«  Erze   60  897  „  =  8,«7  „ . 

.  Das  PerBonal  der  norwegischen  Eisenbahnen  betrog: 

bei  den  Stsalsbahnen  «  3  448  Beamte 

n     ^   Priyatbahnen  816  ^ 

überhaupt  .....4264  ^ 

davon  entfallen: 

auf  allgemeine  VerwaUting   68  « 

„  Veikehrsverwaltimg    •  •   1905  „ 

„  Masehhienirerwaltiung  .•   1240  , 

y,  Bahnverwaltnnj^  •..*..•.•.!  066  „  • 

Auf  den  non^eg^ischeu  Eiseubahiu  n  siiul  in  d«'r  Zeit  vom  UJuli  1899 
big  31.  Mäns  1900  im  ganzen  34  Personen  verunglückt,  wovon  7  ihren 
Tod  fanden. 
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Der  Eiftenbabnbaa  in  Indien  hat  aueh  im  Jabre  1889/1900  erhebliebe 
Fortschritte  gemaebt  Die  Gesammtitoye  der  im  Betriebe  befindlichen 
Bahnen  mit  breiter  Spi^  '  6/  engL  =  1,67«  m)»  mit  Metefq>Qr  nnd  mit 
andeijkn  Sparweiten  (2 '  6  't  engl  :?  0,?6  m;  nnd  2 '  engl  =  0,61  m),  ans- 
sehUeBelicA  ßSVs  ^gl-  Meilen  aosBeihalb  von  Gemeindebesirkra  im  Betriebe 
stehender  DampfetrasBenbahnen,  deren  Ltnge  sich  im  Vorjalir  anf  61 
engl  Mellen  bezifferte,  betrog: 

am  31.  März  1900    .    .    23  763  MeUen  (38  235  km)-) 
und  ^    31.    „     1899    .   .    22  491      ,      (3ö  188    „  ). 

Davon  waren  doppel-  nnd  mehzgleialg: 

im  Jahre  1899/1900    .    1  393,79  Meilen  (2  243  km)  mit  Breitspur 
uml   13,14      „      (    21   „  )   „  Meterspur 

wahrend  der  Zelt  vom  1.  April  1899  bis  mm  81.  Mira  1900  sind 
demnach  nach  Blohtigstellmig  der  Messnngen  neue  Bahnstrecken  in  einer 
Gesammtltoge  von  1  266  Meilen  in  Betrieb  gesetst  worden. 


1)  Veigl.  Die  Eisenbahnen  BrltiBch-Ostindiens  im  Jahre  1896/99  im  Archiv 
1900  6. 1888  n.  A 

Die  niclirolgcndeD  Angaben  sind  ans  dem  aas  sw«i  TbeUen  bestehenden 

amilichen  Berichte  des  brltifehKistindlscben  Eisenbahnamts  entnommen: 

Adtninistratkm  Repnrt  nn  tlie  Railv-fiy^  in  India  for  hy  F.  R.  üpcott 

£tq.f  Secretnry  to  the  Goverinnent  of  iudia.  Public  Works  Department,  Kailway«. 

Em-nigH  Abweichungen  gegen  frühere  Angaben  beruhen  auf  den  neueren 
Mtttheilungeu. 

3)  Am  81.  Dezember  stellt  sich  die  Betriebsl&nge  aui  rund  -16  478  MeUen 
(87776  lern)  gegen  »  991  MeÜea  (^884  ka^  am  81.  Oeasmber  1696. 
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ffierron  entfielen  auf: 


•                           •  • 

Bahnen  mll 

Braitopiir 

MelOM|mr 

anderer 
Sparwelte 

• 

Meilen 

im  Jahre  18<^8/99    .  .  . 
dagegen  im  Jahre  188Q/1900 .  .  . 

886,7& 

395,20 

1 

179^00  1 

1340,o(f 
1966t«» 

Ansaerdem  waren  am  dl.  März  1900  im  Bau  begriffen  oder  genehmigt: 

3027  MeUen!  (4  870  km). 

Von  (Ion  am  :n  Miirz  1900  im  B^'trichc  befindlichen  Bahnen  kommen 


Am  «1.  M  tt  rx  1  900 

T^i^l  g  n  ■■■■  m 

jnetta|nir 

Hecerapur 

1  Andere 
1  Spurweite 

Zusammen 

I  0  n 

I.  auf  Staatobahnea: 

1 

'  ..J 

1 

1 

a)  in  Privatbetrieb  .  .{^^ 

\  1899 

4  190,75 

[    6  887,» 
7  (>51,2.s 

11078,« 
U  364 

^    -        .      .  ■        1  109» 

4dd3,ao 
5048,9» 

644 

(>44,  0 

28,50 
36  1 

5  566 
5728,75 

'  IL  auf  garanttrie  Linien  . 

•                            \  1899 

•2  588 

z 

2öb8 
2612,95 

ISL  anfmitentatste Linien!  ^ 

l  1899  , 

874,75 

347,M 

192^  1 

i     1  iOI^ 
1414,7» 

IV.  auf  einiiäimische  Linieo:  | 

a)  in  Privatbetrieb  .  .||^ 

680,M 
7DB,M 

188,M 
381,40 

102,75 

242,50 

921,50 
l8S7,st 

b)  inStaatavenraltong  ( 

IM 
IfiB 

fil^ 
SM 

146,3» 

c)  in  eigener  Vetwalt  | 

m 

90S 

9«,» 
9t 

1016^ 
1091 

y*  auf  firemde  Bahnen.  .{ 

11899 

73,a» 
78,13 

78,» 

zusammen  .  . 

9496 

597,s« 

23  763 

dagegen  am  31.  Man  1899  : 

i 

1  I3070,a& 

9<)00|7ft 

«  1 

23491 

Zum  Bau  genehmigt  wiirdeu  innerhalb  der  Zeit  vom  1.  April  1899 
bis  zum  81.  März  1900  folgende  Streckjen  mit^  einer  Qesammtlängc  von 
732,75  Meilen  (1  179  km).  : 
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1»  StaatsbaliBen  Im  Betriebe  von  FrivatgeseUsehaflen  ....  AVIflb 

3»  BiMtitNibnen  im  Betriebe  des  Staates   109.76 

8.  Balmen  im  Betriebe  der  sogeimmiten  „ganntlrten  Gesell- 

sebaflen''   0,75 

4.  Bahnen  der  so^i^enannten  „assisted  companies"    .....  — 

5.  Im  Besitze  von  VasallenKtaaten  belludliclie  Bahnen,  die  von 
Privat^cspllschaften  verwaltet  werden   107,% 

•8.  Im  Besitze  von  Vasallenstaaten  betlndlKlir  Hahnen,  die  von 

der  britisch-indischen  Regierung  verwaltet  werden  ....  — 

7«  Bahnen  im  Besitae  ond  Betriebe  von  Vaaallenataaten  .      .  88,00 

SDaammen  .  .  73S^76l 

HiVnon  entfallen  678,75  Meilen  auf  kommerzielle  Bahnen  und  54 
Meih'ii  auf  uiilitanschc  Strecken. 

Die  Gesammtlänge  der  im  Betriebe  befindlichen  und  der  zam 
.Bau  genehmigten  Linien  betrogt 


Am  81.  Mira 

1  Zanahme' 
gvgen 
daa  Vorjahr 

l 

1900 

Meilen 

1 

1      14  8I9,M 
j  I0fl67,8i 

1 4  4tiH,1i 

II  4m^i 

164,11 
.  4Mi 

MUHunnran  »  .  • 

1  »CIKM» 

r 

»790 

• 

Das  gesammte  Kapital,  das  bis  zum  M.  Dezember  1809  in  Indien 
in  Eisenbahnen  angelegt  war,  bezifferte  sich  auf  .303,08  Crores  Kupien.') 
Davon  entfielen  287,6  Cron'is  Rupien  auf  die  dem  Verkehr  (Ibergebenen 
Bahnen. 

niesea  Kapital  vertbeilt  sich  auf  die  einzelnen  äpurweiton,  wie 

folgt; 


M  1  Cfore  =  lOüUüOOÜ  Rupien  —  MV»  t.nkhv  Be!  der  Umroohnuns:  in  enir- 
lisctie  Währung  ist  1  Rupie  =  1  sh  4  ü  (rund  1,33  iH>),  1  i*ie  =  0,oMd  (ruad  0,»^) 
ansunehmen.   Durchschnittskura  einer  Rupie  etwa  Mä«^'. 
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Anlagekapitnl  < 

der  Betriebflstrecken 

1 

juvwnpiiT 

1 

Andere  [ 

Spurweite  ; 

1 

7vi  A  AMfelM  AM 

überhaupt  Crore» 

]  

214,98 

70,«» 

287,60 

ohne  Dampfbootdieast  und 

1 

AWMttBdft  ••••••  « 

( 

68,4« 

1,91 

*)    280^14  ' 

durebichn.  für  die  Heilet  Bs 

73710 

898e8 

119884 

18M8,tB 

38474,01 

Im  Jahre  1898  betrng  das  Anlagekapital  fllr  21  960,18  Mellen  BetriebB- 
strecken  2610670282  Rs  (ohne  Dampf bootdienst  und  Aneatflnde),  für 
1  Mette  =  118929  Bs. 

Die  Hoheinnahmen  beiragen  im  Kalenderjahre 


181)8    .  . 

.    .    274  642 

349 

Rupien, 

1899    .  . 

.   .    294  318 

276 

1898 

1899 

Davon  entfallen; 

auf  Breitspnrbahnen  .  , 

.    .    .   .  % 

74,99 

73,78 

24,36 

25,47 

,  Bahnen  mit  anderer  Sparweite  „ 

i 

0,76 

0^78 

Von  der  Oeeammteinnahme  entfhUen  (fn  Millionen  Ra): 


1 

auf  den  | 

Breitspur 

Meterspur 

1 

Andere 
Spurweite 

! 

Zusammen 

MllHoven  Re 

FiteeMttveriiebr  { 

98,MS 
38,1« 

1^ 
l,i»r 

86»IM 
93,1» 

Gfiterakebr  \^*^\ 

139,M» 
145,eM 

»8,47» 

46,s&t 

1,IM 

178,«» 
198|i» 

•ODRtige  Einnahmen  (einschl.  |  1898 

6,160 

Dampfbootdieast)    .  >  .  i  lüHd 

6^ 

8,1» 

1  ^ 

9,0m 

überhaupt .  .  | 

1 1899 

205,»4i 
817^ 

66,616 
74,U4 

2,M& 

1  274,6«S 

1  294,m 

'}  EiuBchliessüch  Damplljootdienat  und  Ausstände. 

^  EinsehUessIteh  rund  1 446  Mellen  Doppelgleis  und  fremde  Strecken. 

1  Genauer  =  3801 857478  Bnplea. 
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Die  Verkehrsleistung  crgiebt  sich  aus  nachstehenden  Zahlen: 


Breitepar 

1 

Meimpor 

Andere 
j^punrelte 

1         ■  - 
ZuMmmen 

■ 

ll689 

 ' 

97  3S»^,     .'>a  134686 
U)5438S09;  5466906f9 

2210207 
2687  299 

162664881 
I  168M4887 

t     "  ■ 

ZttDahiiie  .  .  . 

■ 

{  10860646 

1 

PttaoiMiigeldt) .     (Rupien)  | 

51  903  165 
Ö6068148 

1 

28  044  646 
28  886078 

907  335 
1040135 

80928  3Ö6 
1  

Zuaahuie  .  .  . 

j  4149968 

790627 

132  800 

5078310 

• 

Geleistete  Personenmeiieii  .  {   

8  900906068 
{4214017718 

1900  406 861 
1964186006 

19891796 
88004490 

5  821988706 
6201167888 

1 

Zunahme  .  .  . 

318061  eoo 

1 

68  726144 

^— _ 
8112696 

1  879690688 

Beförderte  Qftter   (einschl.  r  1896 

! 

1     26  974285       9147  560 
2B9Mia8|  10889981 

229065 
961466 

36  350  900 
40696680 

Zanabme  .  .  . 

SOI9888'  1178881 

68401 

[  4917690 

Erkielte  Eimuümwn  Bupien  [ 

1    145  627  801 

45tHyü86ö.  1U96196 

178  85h  Hg«) 
,   192  374  862 

Zuneiime  .  .  ■ 

6838018 

1 

7038684  110730 

i 

18518988 

1 

OefUirene  Gütertonnenmei-  1 1886 
len  \ 

4674884168 
4987898547 

1066664041  6607918 
1861781179  6866927 

1  

6788  886  UA 
'6195740668 

Zunahme  .  .  . 

j  353169365 

2U«7l27  1ä8    1  057  978 1.  462354501 

SehliesBt  vomh  die  Babnen  mit  abweichenden  Spurweiten  ans^  so  sind 
im  Jalire  1899  im  Fraobt^tverkehr  (general  meiohandiae):  24  467  819  t 

1)  Oline  Nebeneinnahmen. 
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oder  I9fli%  mehr  als  hn  Jahre  1896  befördert  worden  mit  einer  Fracht- 
etamahme  yon  160410609  Rnpien  oder  8,96%  mehr  als  im  Vorjahre. 


Die  Betrlebeanegaben  betragen: 

insgesammt  Rp 

im  Vcrhnitnis^  zu  den  RoheiDuahmeu  % 
bei  deu  Breitspurbahnen .    .    .    .  „ 
„    „  Meterspurbahnen    .    .    .  „ 


Bahnen  mit  anderer  Spur 


f  ■ 

l  8  9« 

1 

1  Ö99 

130r>48r>2ö 

1  140  194  084 

47,67 

47.'io 

45,91 

1  4ti,M 

52,11 

50,21 

>  66,78 

'  66,87 

T>fr  K  I- i  n  (•  rt  VM     ^rp-io^t  sich  rtns  Tinelistrln-ntfcr  U«*b«'r8icht : 


Keinertrag  j 

(in  Rupien) 

Br.i»p.r 

i 

Hetenpnr ; 

•    •  ! 

Aüdere 
Spurweite 

Zuaammeii 

111400502 

3l9111t)7  1 

687  136 

1  148996891 

1  11604198a 

S788i048  ! 

760867 

!  154 124199 

• 

Zuuiiluue  .  .  . 

4  640  780 

54I08Ö6 

73  732 

10  lii5  668 

Die  Verslusang  des  Anlagekapitale  der  Betriebsstreckeu  (ein»chL 
Dampfbootdienet  and  AnBstftnde)  atellt  eich»  wie  folgt: 


1696 


1899 


fttr  Breitspurbahnen  auf  % 

,1  Metenpnfbahnen  »  .  »  •  •  n  n 
«  Bahnen  mit  anderer  Spar«  .     „  „ 

dttfchschuittlicb   «.  . 


6,68 
4,99 
4,96 


6,89 
5,80 
3,90 


5,37 


5,36 


Die  Reineinnahmen  ans  dem  Elaenbahnbetriebe  besifferten  sieh 
liiemaeh  im  Jahre  llj&d  anf  164,1  Millionen  Rnpien  gegenflber  144  MU« 
Uonen  Rnpien  im  vorttergebenden  Jahre  and  ergaben  eine  Vensinsang 
des  in  den  eroflheten  Bahnen  angelegten  Kapitals  von  5,88%  gegen 
5,87%  im  Jahre  188a 

Das  Biaenbahnkonto  des  Staats  weist  Jedoch  ongeaehtet  dieses  Er- 
gebnlMtes  wegen  der  Zinsen,  die  den  garantirten  Oesellschaften  und  fitr 
die  in  England  aofgenommenen  Eisenbahnanlelhen  gesahlt  werden  müssen, 
einen  Fehlbetrag  aof,  der  allerdings  im  Jahre  1889/1900  nar  gering  war 
nnd  hinter  den  Fehlbetrtgen  der  vergangenen  Finanzjahre  weit  surttck 
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stand.  Kr  h^ürf  sicli  für  das  voiHossene  Finanzjalir  nach  dem  Suats- 
haushaltsplan  uui  nur  127  OCM)  Kui)ioTi,  während  sich  die  Fehlbeträge  für 
die  Jahn'  lH9H/fn>,  1897/98  und  189Ö/97  nach  den  Kechnungsabschlttssen 
tür  di<  se  Jahre  auf  9,4,  14,3  und  26,6  Millionen  Rupien  bezifferten;  der 
Heclmangsabschluäs  für  das  Jahr  1899/1900  liegt  noch  nicht  vor. 

Der  Fehlbetxttg  für  das  Jahr  1889/1900  setzt  sich  zusammen  wie  folgt: 


Verluste:  Ruplco 

a)  bei  den  ^iirantirten  Bahnen   7  339  000 

b)  p      „    eröffneten  niilitannchen  St^mttibahnen  .    .  5  844  000 

c)  „     r>    »<'ch  nicht  eröffneten  militärischen  Staats- 

bahnen                                                            .  802  000 

d)  bei  den  an  Oeseilst  hat  i«  n  verpachteten  Staatsbahnen  6  29ö  000 
c)   f,    n  noch  nicht  eröffneten  kuuimerziellen  Staats* 

bahnen                                                 .   .   .  H28  000 

snsammen  21 108000. 

Gewinne:  Bupleii 

a)  bei  erOfftieten  kommersiellen  Staatsbahnen.  .  .  526000 

b)  bei  den  im  Betriebe  von  Gesellschaften  bettnd- 

lichen  Staatsbahnen   22  886  000 

zusammen    .  23  4 1  i  iXtO 

bleibt  Keingewüin  2  304  000. 

Davon  geben  ab:  Raplflo 

a)  gewisse  Scbnldsahlnngen  an  die  garantlrten  Ge- 
Seilschaften  ftlr  Terrain^  nnd  Inspektlonskosten   •  1 054  000 

b)  gevrisse  Scboldzahlnngen  an  *dle  sabTentionirten 
Gesellschaften  fftr  T^rrainkosten  und  Subventionen  767  000 

c)  verschiedenartige  Ausgaben   610000 

zusammen  2  431  000. 

Es  bleibt  sonach  ein  Verlust  von   127  000. 


Bei  dieser  Berechnung  sind  indessen  gewisse  in  den  Zinanahlmigep 
an  die  East  Indian»  die  Eastem  Bengal  nnd  die  North  Western  BaHwajr 
eingeschlossene  Amortisationsquoten  beracksichtigt,  die  nach  Ablauf  be> 
stiramtcr  Fristen  die  gänzliche  Tilgung  der  betreffendea  Elsenbahnsehulden 
herbeiführen  und  sich  auf  etwa  8^9  Millionen  Bnpien  belaufen*  WOrde 
man  diese  AmortisMti'in^f|Uoten  und  ausserdem  den  Zinsverlttst  fttr  das 
in  den  im  Bau  begriffenen  Eisenbalinen  angelegte  Kapital  von  dem  vor* 
haodenen  Fehlbetrag  in  Abzug  bringen,  so  würde  die  indische  Begierong 
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im  Jahre  1899/1900  aus  (h-m  Botriebe  der  dem  Vorkehr  eröflnot«*n  Bahnen 
einen  Gewinn  von  ungefähr      Millionen  Kupien  aufisaweisen  haben. 

Die  Anzahl  nnd  die  Beechafhmii^kosten  der  Betriebsmittel  stellen 
sich  in  den  Jahren  1898  und  1899  wie  folgt: 


am  31.  Desember  1896 


für 

Breit-  ,  Meter- 


am  3L  Detiember  1899 


Betriebsmittel 
Lokomotiven  .  .  Ans.  ■ 

Pfrsnnpnwag^en  .    »  ' 
(iüUtrwagen    .    .  „ 
Breiuswagen   .   .  „ 
Krahnwageu   .  .  ^ 
Wagen  auaammen   ^  , 

Be- 

schafl  uiijrvkosten  : 
(in  Millionen) 

der  Lokomotiven  .  Ks 
,   Wagen    .  .  .  „ 


281>7  ' 
7  574  I 

51622  ; 
2  429 
176 

61801 


l  418 
5  241) 

21»  086 
1  003 
124 

86468 


4315 
12  814 

80  70H 

300 
97264 


3  057 
7  78C 

56  081 
2  5<il 
183 

66806 


l  4H() 

5  48;  ! 

t  iüi 
130 
37079 


4  537 
13  263 
86  H86 
3  722 
313 
108684 


92,7 
156,3 


29,3 
Ü8,l 


121,'J 
2U,i 


99,9 
168,7 


2K,« 
60,; 


128,;. 
229,4 


Uf'li'T  dif»  'Rpiripl)SPrfrohiiis<<f»'>  des  (^fsninrntbaiiniietzeB  im  Jahre 


1  SOn  i^^i'^^cii  1S9S)  tiiidi'ii  sich  iKiclif« iljr''ndr  /..dili-n: 


1 

; 

Ciitrrsrhied 

Gegenstand 

j  1898 

1 

1899 

gvpu  1896 

BetriebaittDge  am  31.  Dezember . 

eugl. 
Meil«n 

21960^9» 

23474^1 

• 

'     +  6,» 

Hittiere  Betriebaltnge  .... 

II 

2U76,S4 

22  845^1 

1 

Verwendetes  Anlagekapital  der 

1 

BetriebSBtreeken^  

Bs 

'  9680944857 

2876020482 

»)  Der  Bericht  lur  18t>9/l9C)ü  giebt  auf  S.  112  nnd  113  di'S  eistt-ii  Tht-ii»  dea 
nmtliclieu  Berichts  eine  Vertheilung  auf  Breitspur,  Meterspur  und  Bahnen  mit 
anderer  Spur. 

Mit  Dampfbootdienst  nnd  sonstigen  Ansstlnden. 

ArvbiT  nir  EiinlMbBW«Mii.  1901  ^ 
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Die  Eisenbafaoea  Britiacb'Ostloiliena  im  Jahn  leoo/lflOa 


Gegenstand 

1 

1 

1808 

1899 

1 

Unterschied 
gegen  1898 

% 

Ansabl 

158584831 

102044867 

4- 

1 

6jTV 

ulukiiwviui«  lur  i  iJ9»rieoBi]ieiie 

n 

7110 

7133 

+ 

0,» 

ureranrene  vrHiertoluien  .... 

t 

86350900 

40598  520 

4-1 

dnrchBChn.  für  l  BAtriulMinAilA 

1  vSn 

*  mm  rm  _ 

1  77< 

1 

4,i<6 

Anzahl 

öö21  '2kHi  lUii 

G201  167288 

6,i3 

dnrctuchn.  fär  i  ButriAlunnAllA 

» 

27o  100 

273  529 

+ 

0,16 

OfltertOQuenmeileu  

•* 

i  5  733  38R1.V2 

6  15*5  74ÜtJö3 

+ 

8,1)6 

durchiehn.  für  1  Betriebsmeile 

»> 

1  26ÖÜ44 

272  979 

+ 

1,81 

72436  574 

77  830856 

1 

6,76 

dnrchschn.  für  1  BetriebsmeUe 

n 

i  H374 

3386 

0,M 

Gresam  m  te  i  nnatimen 

■ 

1 

1 

ans  : 

Peräuuenverkehr 

Iis 

'>>258  551 

+ 

6.1  ^ 

"  1 

178  858880 

192374  862  . 

1  + 

9,5« 

Danpfsehiir-,  Telegraphen»  u. 

1 

Tertehtedenen  Elnnaliin«! . 

» 

8891  266 

9  684  863 

+ 

8.^3 

N 

274  642  34'J 

25H31Ö276  , 

1  + 

7,t6 

dnrchBchn.  fttr  1  Betriebnmeile 

1 

n 

244,67 

246,M 

0^7 

Beiariebmii»gaben : 

1 

1  ^ 

13«Hi4H525 

140  194  084 

+ 

7,31 

in  Piro«,  d.  Gesammteinnnhmen 

%  1 

47,.'.7 

47,63 

1  + 

0^ 

Betn^rtreg: 

1 

1 

Bs 

14:^  !>!*8  8-24 

154  124  192 

7."3 

in  Proient.  des  Anlagelcapitab 

■•/•  1 

5,37 

1 
j 

0,19 

Durchschnittliche  Fahrt: 

1 

38,4-< 

0.1*1 

,  ! 

1 

162,13 

152,'j2 

i  ~ 
1 

5,67 

Die  Kosten  des  Betriebes  dieser  Bahnen,  die  stell  im  Jahre  1899  anf 
140194  084  Rupien  gegen  180  648  526  Rupien  im  Voi^ahre  beliefen,  stei- 
gerten sich  demnach  seit  1898  um  9  550559  Rupien.  Sie  ergaben  nur 
einen  Frosentsatz  von  47,68  %  der  Roheinnabmen,  der  sieb  folgender- 
massen  zusammensetst: 


^)  Ohne  Dauipl1>ootdieii«t. 
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Ausgaben  für 

Vfnvnltungsküsteii  

LukomotiTon  

Wagen  

Verkehr   

allgemeine  Zwecke  

Dampf  boote  und  Pachtungen  . 
Beisteuer  zum  Provident  Fond 


Prozentsatz 
der  Boheinuahiiien: 


11, Ü6 

4,5G 
7,88 

2,1S 

0j^2 


snxfiftmmen 


47,69. 


Die  im  St.intsbotrifJx'  bftindlichen  Staatshalinen ')  ergaben  in  den 
Jaiiren  18!)8  und  lH<)i)  iiai  listrhend.»  Prozeutzahleu  bei  den  Betriebsaas- 
gaben und  d<'i'  Kapitalvcrisinäimg: 


1898 


1  S99 


Bahnlinien 


Ati'^jrabe      Reinertrag  i    Ausgrabe    1  Reinertrag 


I  Liiinahmo  ,  Aulagekap. 


Einuiiiiuie    Anlagt  kap. 


Breitspur: 

Nordwestbahn'-)  

Oudli-Rohilkiiaiidbalm  .  . 
Obibengalisclie  Linien    .  . 

Meterapur: 

OstbengaÜHche  Linien  (ein- 
tichliesslich  der  Kaunia- 
Dharllaxweigbnhn  (2^  6" 
Spur)  .  .  «  

Dacca-Linie  


41,06 


5,10 


47,73 

49^30 


4^ 
4..U 


Kuaammen 


44. 

7,1h 

1 

4*2,31  ' 

7.*j 

51,£'< 

4,13 

1 

65,78  . 

4,T» 

; 

48,S4 

8,79 

Die  strategischen  Strecken  der  staatlichen  Nordwestbabn  ergaben 
für  die  Jahre  1898  und  1809  einen  BetriebskoefUzlenten  von  101,se  und 
123,430/0. 

Die  Zahl  der  Beamten  der  ostlndisehen  Bahnen  betrug: 


>)  Ohne  die  nicht  kommeraiellen  Strecken. 
^  Ohne  die  strategischen  Strecken. 


50* 
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Die  Eisenbahnen  Britiach-Ofttindiens  im  Jahre  I89e/180& 


j 

Jahr 

Spur  1 

Zahl  der 

Beamten 

Betriebs- 
Iflnge 

Meilen 

Zahl 
der 
Stationen 

(31.  Des.)  1 

Europaer 

1 

Ostindter^ 

Eiohdni. 

susammen , 

1898  1 

Breitspur 
Meterspur 

3  918 
1049 

1 

4734 
2202 

217896 
78802 

 1 

226660 
82063 

18462,3« 
7088,» 

1942 
1172 

siuammen .  . 

I  4967 

6996 

996700 

i  1 

808603 

21460,43 

3114 

1  H  Ü  9  1 

] 

Breitspur 
1  Meterspnr 

4189 

1073 

&135 

2243 

243  611 
82  706 

1 

252835 
!  86024 

1  14  356,1« 

.    8  458,06 

I  2062 

zusammen .  . 

j  5262 

1 

7  378 

326219 

1 

338  8d9 

1 

1  22814,30 

33U 

Die  Gresammtzahl  der  durch  Ziig^unffllle  herbeigefUiiteii  TOdtangen 
und  Verletzungen  von  Reisenden  und  Bahnbedienstetcn  stellte  sich  in  den 
Jahren  1898  und  1899,  wie  folgt:  ;r  ^     -  —  ■■-  ^ 


1898 


Zahl  der  Zugunfälle  Anzahl 

^      „   geleisteten  Zugmeilen  \  f 
„      „   beförderten  Reisenden ) 
Dabei  wurden: 


(iu  MillO  y 


Reisende. 
Bedienstete 


J  getOdtet 
(  verletzt 

{getOdtct 
verletzt 


5  405 
152,6 

6 
66 
23 
62 


1899 

5  887 
77,8 
162,9 

7 
86 
20 

92 


Uebci*  ihm  IN  rsuii(>n vorkehr')  in  den  Jahren  1898  und  1899 
finden  sich  uachsicheiidc  Angaben: 


Hreitspxirlialiiien  !  Meterspurbahnen 
1898     I      1899     |{     1898     |  1899 


1.  Beförderte  Pcrsunen: 

L  Klasse  

n.   

III.     ,  (Zwischenklasse) 

m^.  ,  

Busauimen .  . 


(AnsiHiil) 
.006021  I       524  7118 
3069418  I  8278161 
4681572  !  4828604 
i|  88982418  |  96806866  '  51428964  |  68841560 


(Anzahl) 
142  756  I  147110 
653808  '  673190 
9091«  I  707259 


9723U42i^     l(J5438üO<J  li  53134685  ,  5486905!» 


i)  Ohne  die  Bahnen  mit  besonderer  Spurweite. 
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1  Breitspurbahnen 

1  Meterspurbabneu 

j  1898 

1899 

{  1898 

1899 

iL  Persoaeogddelnnahme: 

(in  Rupien) 

(in  Rupien) 

2  4ß8  445 

2r>Ui693 

038694 

('51  \  Ml^ 

n.  „   

8698684 

i     1001838;  iua9ä<^ti 

in.     „  (ZwiMshenkiasse) 

4338849 

4648075 

!  75il966 

578021 

III./IV.  ,   

l'  ;  1 ,1 1,-  1 1  ;s 

61908165 

86058148 

23044646'  28836073 

3.  Geleisteti-  Personeninttilen: 

'          (in  Meilen) 

i 

(in  Meilen) 

:^in»2-2  44l 

:^U91()»J27 

8  724  824 

8  479  788 

n.  .   

148  477  248 

141569220 

31  142  373 

31  878691 

II).    ,  (ZwiacbenklMse) 

1  969070613 

988076639 

1    36  574  391 

382B0680 

niynr,  ,   

'2443495868 

8  744 466  357 

11828967873 

1884636646 

sasainmea .  . 

13000906063:4214017743 

1 1900  406  861  1064186005 

1 

Iliemach  boreehnei  sich  der  Durclischnittsortrag  für  die  Pei*son  und 
Pcrsonennu'ile,  sowie  die  durchschnittliclie  Fahrt  einer  rersou,  wie  t'olg^t: 


4.  Durchsclinittsertrag  ftir  die 
Person: 


(in  Rupien) 


4^0 

4,7» 

4^ 

4,1» 

n.  

1,1» 

1,1« 

\^ 

1,M 

IIL     ,  (ZwiBcbenklBsae) 

0^ 

0^ 

0,91 

0^1 

Of47 

0,40 

0,41 

Oberhaupt .  . 

1  0^ 

1  ^  . 

0,4S 

5.  l->urcliHcbnitt^crtrug  für  die 
Person  und  Metles 

L  Klane  

II.  ,   

TTI.     ,  (Zwlaciienlclaeae) 
la/lV.  ,   


(in  Piea») 


überiiaupt . 


8.  DuiduclmItttieliAFAbrt  einer 
Person: 

L  Klasse  

n.  ,   

III. 

IIJ./IV. 


(Zwiachenklasse) 


IM« 

4,96 
8/17 
2,3S 


12,10 
4,w 
3^ 

2,3s 


(In  Rupien) 


(in  PioBi) 


2,&4 


2|U 


überhaupt . 


(in  Meilen) 
78,90  76,0» 
48,4»)  48,» 

57,47  I  59,06 
38,6»       I  iAfii 


40^1» 


18,78 

13,M 

0,17 

6,st 

3,10 

%^ 

2,t< 

%n 

8>91 

2,31 

(in  Heilen) 

61/)t  67,67 

47,6i 

40,««  5ri,:.i 
Sr>,4»  35,33 


35,7» 


35,90 


>}  1  Pie  für  die  Meile  =  0,4a  S  für  1  km.  (1  Rnpio  =  1  sh  4  d  =  rund  1,»  M. 
und  l  Pie  —  0,0^  d  =  ruud  0^  -S  j^erechaet). 
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Die  EiseaUahnen  Britiscb-OstindienB  iin  .labre  1899/lUoa 


Die  Güter,  die  den  indischen  Bahnen  die  meisten  Einnahmen  zn- 
führen,  sind  Oetrelde,  Oelsaaten»  Stefaikoblen,  rohe  Baamwolle,  Salz  nnd 
Znoker.  Der  Verkehr  in  Getreide  nnd  Saaten  hat  im  Jahre  1899  gegen 
1898  um  1  7d5  666 d.  h.  19^8  %  zugenommen. 

Er  betrug: 

im  Jahre  1898   .   .   .     8  7U8  806t») 
„      „     1899    .    .   .    10  444  462 

In  Weisen  allein  hetmg  der  Verkehr  auf  dem  Gesammtbahnnetze: 
im  Jahre  1898 .   .   2215  287  t  mit  einer  Einnahme  von  18  461 053  Bs. 

.  20G0150 


1899  . 


„    15  339  617  ^ 


1896 

1896 

1697  1    1896  1899 

1 

In  Tonnen 

Die  WeisenauBftthr  Ost- 
indien» betrug: 
auf  der  grossen  indischen 

131966 

127796 

68 676       314 167       1««  178 

anf  der  Bombay,  Baroda  nnd 
Mittelindisehen  Bahn  . 

auf  der  Ostfnditichen  Bahn 


kosammen 


1    10778«  > 


5)^1449 


64285 

141  042 

262  793 


82 196 

211  1)12 
336  l*Ji 


178161 

mo  357 


74673 

373  782 
5&4976 


Pflr  die  drei  AusführhAfen 
betrug  die  Ausfuhr; 

fttr  Bombay  

„     (  MlcUttU  

„  KurrHchee  


106863S'    585666,    648879:  1417460 


I  I 

1546C6  (  109372  j 

üOWjpt  ,  4  017  ! 

I 

356  438  !  49(  K->H 


21 101 

4  37«) 


338019 

i7(»!iei 


1  176606 


171  37»» 

131  :^5n 


zusammen  . 


von  der  geBchfttsten  Weisen- 
ernte  

daher  in  Prosenten  .... 


miöii  ^     10-2  447  j      7Ü3Ö5       964  241  U2ä33Q 


T 


6836880 
8,n 


5  510  »66 


I  f 
<  I 

4892879 

1^ 


6  718796 


6273851 
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Der  FVftcbtverkehr  ei|^b  im  Jahre  1899  einen  Gebalfc  von  40598  520  t 
gegen  36360900  t  im  Jabre  188a  Die  Zahl  der  beförderten  Personen 
betrug  162  944  867  gegen  152  584  321  im  Jahre  vorher. 

Es  ergiebt  sich  hiernach  im  Frachtverlcehr  eine  Zunahme  von 
4  247  620 1  nnd  im  Personenverkehr  eine  Zunahme  von  10  360  546  Personen. 


Die  nachstehende  Zusammenstellung  enthält  eine  Uebersicht  dos 
Güterverice hrs  bei  den  wichtigeren  Waarcngattungen  in  den  Jahren 
1898  nnd  1899: 


i| 

1 

Beförderte  Mengen 

Enielte  Efamabme 

W  Aflrenirattiiiiif 

1 

• 

ItiOö  1 

1899  1 

189Ö  { 

1899 

• 

i 

Tonnen 

Bupiea 

O  OfO  vDi 

DVfO  VM 

1  •  dDfMS 

19  OK  Ml 

BD4VWI 

•  venurWitet 

«»789 

1}  8949645 

8281667 

Getreide  

1)6481054 

6866648 

1)40626168 

60167427 

^)   161 118 

244  668 

1)  1621607 

8088490 

*)  1  154  040 

1  143  969 

1)  6  649900 

6616688 

Metalle  

1)    491»  532 

492  («8 

»)  4  535  002 

4112  766 

IIa*  1  u  a  n  f 

»)  2  217  752 

2088  914 

1     14  416  583 

13  358  924 

1 
1 

25  336 

30  249 

i         447  ö(»3 

519  384 

Eisi'iilmhnschic'uun  und 

Be-  1 

triobsmittel  .   .   .  , 

• 

545  H47 

2i-j(>4it; 

2  460  701 

1     1  5:il  4f>5 

1  545  124 

j  »)  8  4;i3 

8  824  872 

Zucker   

* 

1  H2<IÖH4 

1  305  287 

'  »)  9  549  862 

H881  Gin 

^)   924  957 

1  1030Ü12 

»)  2197  178 

•i  4<«»  i:i'> 

116  528 

127  733 

1  217  550 

1  212  Ü2Ü 

755  50B 

799660 

;      2  644  015 

2  720  782 

200099 

1  904885 

I  1718795 

1747862 

40723 

1  43172 

798828 

666342 

11899 

10258 

246606 

902677 

i)22(S765 

'  2658622 

1 

0  14999416 

16824952 

Geeammtgtiterverkt'hr  (ein- 
i}chli(  Hslich  der  übrigen 
Artiliel) 

1 
1 

i  2727!»Ut*r) 

1 

302UÖ331 

:   167  664121 

>  179677  720 

1)  Berichtigte  Angaben. 


Digitized  by  Google 


Kleinere  MIttlieilungeii, 


Ucber  die  Verschmelznng  der  Great  Northern,  der  Northern 
Paeiflc  nnd  der  Chicago-Burliiifcton-f^uincy- Bahn  entnehmen  wir  der 

Kailroad  ';,i/.«  tto  vom  19,  April  1901  fol^jcndo  Angaben! 

Der  Pinn,  die  Linien  der  Ohicago-Burling^on-Quincy-Batin  dem  Bystem 
der  vereinigten  Great  Northern  und  Noithem  Pacific  anzugliedern,  geht 
darauf  aus,  den  nördlichen  Bahnen  einen  Weg  in  das  BaumwoUgebiet 
der  Südstaaten  zu  eröffnen,  um  von  hier  mit  Flilfe  der  von  den  T^  ihneii 
en'ichteten  Schiffahrtslinien  die  Rohbaunnvolle  nach  Ostasien  übertühren 
zn  k(")Tinen;  als  Rückfracht  df^r  Eisenbahn  soll  das  Holz  von  Oregon  nnd 
Washington  dienen,  für  das  in  den  Stepjtrn  dos  Südenn  reger  Bedarf  int 
DagoffPTi  soll  nicht  benbsicliti^i"t  <;ciii.  dif  l.iiiirn  dtT  '  hicMgo-Biirlinglon- 
(^uiiic>'  I*>alm  luinim-lir  als  allcjni^r  \'cr)iin(hin^''s^;lifd<n*  zwisclu-n  den 
beiden  NtuxUiahneii  und  (  liicago  zu  Ijenutzen:  lii<rfür  sollen  viehiit-hr 
wie  bisher  die  >»e?Jteh<  !iden  sechs  Eisenbahnen  Jjerangezoj^^en  weid«  n. 
Verwfiltun;.'-siiiitt<  l[.unki  der  vereinigten  Net/.f  wiid  St.  Paul  werden,  wo 
bereil;5  die  erfordfilidien  Vorbereitungen  da/u  ^Tiroffen  werden. 

Die  VeiVichnu  lxuii;,^  wiird*-.  wenu  sie  zur  Tliatsache  wird,  da«*  grösst»» 
einheitli.  lic  Kisenbahnunteniehmen  in  den  Vereinigten  Staaten  h»  rstolleu. 
Dean  die  rhicago-Burlington-Quiuey-Bahn  unifasst  7  840  engl.  Meilen  bei 
einem  Aktien-  und  Obligationenkapital  von  08  Tiiü  S(jü  Dollars;  die  Northeni 
l'aciüc-Bahn  betreibt  ö  187  Meilen  mit  lü'»  (H>n  000  Dollars  Kapital  und  die 
fJreat  Northern  Bahn  .*>  418  Meilen  mit  98  417  2.>U  Dollars,  sodass  im  ganzen 
ein  Netz  vun  18  740  Meilen  —  ,'iO  123  km  gebildet  werde  n  wünh-,  das  einen 
Kapitalaufwand  von  35:2  187  050  Dollars  =  rumi  1,5  Milliarden  Mark  dar- 
stellt. Kommt  hierzu  noch,  wie  gerüchtweise  verlautet,  die  Eric- Bahn 
hinzu,  dann  würde  zum  ersten  Male  eine  einheitlich  verwaltete  Durch- 
l^ngslinie  von  der  Ostkttsic  ztim  Stilleu  Ozean  gebildet  werden  und  ein 
Eisenbahnnetz  von  21  016  Meilen  =  33  773  km  Aaedehnung  und  523  427  2:>0 
Dollars  =  rond  2,v  Milliarden  Mark  Kapitalaufwand  zu  Stande  kommen  — 
wohl  das  gr<is8te  Untemelimen  der  Welt,  das  in  privater  Hand  liegt. 
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Die  oldeobiirgiscben  £iseiibaluien  im  Jahre  1899.0  Am  Ende 
dee  Jahres  1899  waren  im  Betriebe: 

347,51  km  Hauptbahnen  und 

20:).J3  Nebenbahnen 

zusammen  552,94  km  vollspuri^  Bahnen. 

Abzüj^^lii'li  (1<M-  tVcindcn  Strecken  (4,16  kn»;  crgiebt  sieh  eine  Betriebs- 
länge von  048,78  km.    Hiervon  ciitfaUen  aul": 

oldcnburgisches  Gebiet   444,31  km 

preussisehpf*  „       .   95,29  „ 

nif^flprländischcB     „    0.B8  „ 

bremisches  „    0,30  „ 

zusammen  548^76  km. 

Xachfolgt'nd  sind  die  Hauptbetrlebsenrehnisse  des  Jahres  1899  denen 

des  Jahres  1898  übersichtlich  gegenübergestellt: 


1898  1899 


Es  betrugen:  — 

Bahnlflnge  am  Jabresschlnss  .   .   .  km  526  549 

Mittlere  Betriebslftnge  „  509  ,  529 

Anlagekapital  im  ganzen   53503640  56150925 

desgL  mr  1  km  Bahnlänge .   .   .    ^  116  790  116  874 

Betriebsmittel  waren  vorhanden: 

Lokomotiven  Stück  122  12G 

Tender  „  ;               72  74 

lVi>«>iienwagen  „  208  216 

Gepiickwag<in  „  48  4^* 

Güterwagen  „  1  159  1  199 

sonstige  Wagen  „  255  240 

im  ganzen  Wagen  ^  1 670   <  1  703 

Betriebsmittel  waren  vorhanden: 
für  1  km  BahnlAnge: 

Lokomotiven  Stüek  .         0,993  0,980 

Wagen  „  \          2,69  2,64 


1)  Vcrgl.  Archiv  für  Kisenb;iti!»wes<>n  lfX*o  S.  596  u.  ff.:  Dtp  nld<»nbur^i«ieh«'r 
Ei'»'"nhahnen  im  Jahre  189R  Die  obigen  Mi(theilungei)  sind  dem  .lahrenberiehte 
über  dio  Betriebsverwaltung  der  oldenburgischen  Eisenbahnen  für  das  Julu-  1S99 
fWlIhBKHBlIlIrtfllt 
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a)  der  Lokonioiivcn  uud  Tender 

1 

r 

1  8  U  B 

1099 

1 

M 

r  —  .  — 

3  520  020 

ii  öüH  ;r'),s 

für  1  km  BahnlÄnge  .... 

n 

6  686 

»i  l  iS5 

it 

ö  887  991 

6  091  093 

für  1  km  BafanUlnge  .... 

»« 

10 192 

10124 

Leistangen  der  Betriebsmittel: 

al  Lokomotivkm  wurden  geleistet: 


mi  ganzen 


Anz. 


Nutzkm  

b)  Wagenacliskm  wurden  geleistet: 
von  den  eigenen  Wagen    .  . 

davon  auf  fremden  Streclcen 
von  fremden  Wagenanf  eigenen 

Strecken  

im  ganzen  anf  eigenen  Strecken 

c)  Zngkm  wurden  geleiBtet: 

im  ganzen  

dnrchechnittUch  taglieb  .   .  . 

auf  1  km  BahnlÄnge  .... 

Gt-r-Hniintzahl  der  ht  t'ördert<-'n  Züge 
dnrchsclinittlicli  täglich  .... 

Personenverkebr: 

Beförderte  Personen  .  •  ,  . 
(i(  It  istete  Personenkm  ,    ,  . 

Einnnlime    ans    der  Personen 

befördcning  

auf  1  km  BetriebBiflngc  .  . 
für  1  Person  and  Kilometer 
Gesammteinnahme  ans  dem  Per 

Konenverkebr  

anf  1  km  BetriebslAnge  .  . 

Güterverkehr: 

Güter  aller  Art,  ausschliesslich 
Dienstgut,  wurden  befördert  . 


Anz, 


4  182  777 
2  921  569 

62  127  670 
32  684  956 

46048977 
75  491  691 

2847  781 
7802 

15,32 

75  712 
207 

4  771  116 

101  605  868 

2  932980 
5  794 
2^ 

3062645 
6061 


4  297  648 
a  010  017 

67  901  743 
36  569  das 

46411079 
77  748  439 

2  946  521 

8073 

15,27 

76  841 
211 

5  101  282 
110  622  095 

3082  769 
5  863 

2,e 

3215  558 
6116 


1670484 


1  647  894 
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1896 


1899 


FracliU  iimalniK'  mit  Xeboiif^ebülir  M 


t'iXv  l^km  HetnebsliiDge 
.   1  tkin  


GeBammteinnahme  .... 
anf  1  km  Betrlebslfinc^  . 

Betriebskosten  

im  Verhältuits  zur  KiniuiliirH 

Botriobsüberschnss  


im  Verhältnis«  z.  Anlaff^eluipital  % 


n 

«* 

J6 


n 


Kosten  der  Zugkraft  .  .  . 
fttr  1 000  Nutzkm  .  .  . 
^  1 000  Ijokomotivkm  . 

^    1 000  Achskra  .    .  . 
y,  1  tkm  Kohlast 

^         1    „    K«MnlÄ«t  , 

Beamte  und  Arbeiter: 
etatsmftsgige  Beamto  .  . 

diiltnrische  .  . 

Arbeiter  „ 

zusammen  ^ 

Die  Gesammtanagabe  fOr  das  Per- 
sonal betrag  «tt 


Anz. 


4  097  003 
{)  089 
4,80 

8556  297 
16602 

5944  617 

fiR,48 

2  «10  «80 
4,88 

1289325 
441,81 
808,86 

Hi,97 
0,2 
1,0 

515 

81)4 
1  597 
äOOtf 

2952  506 


4  niHUTO 
H557 
4,S0 

8618119 
16  289 

6  265  060 
72,74 

2  348  059 
4,18 

1  382  456 
442,66 

810,04 
17,02 
0,2 
1,1 

548 

{)4G 
1  5f)5 
3089 

3068981 


Di*'  romanischen  Eisenbahnen.  Dom  l{<  l  i»  im.  über  di«;  Ei>fri>iiisöe 

<los  Hi'trifbcs  der  nunjlTiischni  KiscubHluu'ii  im  .Fiiliic  1899  (Dan*  de  s«'«niä 
sratisticA  jisiipra  exploalilrt  i  cailur  forato  «liHiirilur  §i  sorviciului  maritim 
ruiiiAii,  aiiul  1899.  Bucurcsei,  tipogratia  Tfiiiina  Hasib'scu  1900)  sind  nach- 
sK'iu  iuk' Angaben  «MitnoiiinK  ii :  soweit  angimgig.  »ind  sie  mit  ilcn  Ergeb- 
nissen früherer  Jahre  vergbcheu:') 

tj  \ .       ,\]v  Mitflu  iluugeu  über  die  ßetriebi»ergc'biuh8*;  der  Jabrc  JdU7  und 
189t>,  Archiv  mnj  6.  2r»t<. 
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1 

1      1  a  Q  <7 

f 

i 

;  1898 

1899 

Lttoge  der  im  Betriebe  befindlichen 

> 

1 

1 

T    •  ■   1  

2860 

3062 

L  3092 

davon  breitspurig'  und  Bchtnal- 

1 

t 

54 

t 

54 

N 

Aostahl  der  Stationen  und  Haltestellen  / 

j  284 

— - 

812 

'  441 

449 

4» 

8T7 

886 

lUOV 

n      •  gedeckten  Güterwagen    .  . 

5432 

5666 

6088 

„      ,  otteasn            .          .  . 

3604 

\ 

3563 

3655 

Schnell-  und  Persouenzüge  sind  gefahren 

f 

wamIaii 

von  denselben  sind  surOckgel^t  km 

5478287 

fi  777  7119 

Zahl  der  beförderten  Beisenden .... 

5606 18B 

7nai  ftSQ 

Oefahrene  P«rsonenkni: 

m4  777  409 

401463078 

407110 101 

auf  1  km  Bahnlttnge  ....... 

18S975 

138 197 

182656 

filtenrarluhr. 

■ 

Es  sind  gefahren  worden: 

37988 

89826 

41505 

39847 

45727 

39920 

Es  sind  aurflckgel^: 

von  gemischten  Zügen  ....  km 

1 785  381 

1818768 

1  71 1  it7l 

1  1 1 1  Oft 

„  Last*  und  Arbeitsaügen  .  .  „ 

3880571 

4619  743 

1848948345 

1719368911 

Entgleisungen  intf  ZüMUWiWltgWe. 

256 

294 

0,113» 

To(liung«'n: 

i  i 

Bediensieii*:  eigene  Schuld  .   .  . 

96 

28 

28 

UnfUle  

1  1 

3 

Reisende:  eigene  Schuld  .  .  .  .  i;  4 

2 

8 

„  UnfWl«  

i  ~" 

andere  Personen:  eigene  Schuld  . 

'  41 

83 

£2 

„           »        Unfälle.  .  .  . 

im  ganxen:  ci^^ene  Schuld    .  .  . 

'        "  71 

58 

83 

lufilllc  ;  1  ,  2  4 

auf  1  km  Strecke  '       0,o»mi  ü,uw«  ü,o»»x 
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9m 


1899 


Verieuangeni 

Bedienstole:  eigene  Sebnld  .  . 

UnfÄUc  

Reieeade:  ci^^rae  SeJmld  .  .  . 

Uufiüie  

«ndere  Personen:  eigene  Sebald 
R  ,        UnfÄlle  .  .  . 

im  gamen:  eigene  Schuld'  .  . 
„       r  l'nfaile  

auf  1  km  Strecke  


Die  Gesammteinn ahmen  betrugen  Fres. 
«  Gesammtausgaben  » 
mithin  Reingewinn.   .  .  . 

Beumte,  Agenteu  u.  Arbeiter  warcu 
angestellt: 

im  järnnzL'u  

aut  1  km  .Strecke  


66761 40B  r 
38S83619  ' 
18  367789 


•20  125) 


10 

9 

5 

17 

48 
15 

0,0m 

48689369 
89918727 
86906ft2 


In  den  vier  EisenbahndicnstBchnlGn  worden  Im  Jahre  180Ü  aua- 
gebildet: 

in  der  Betriebaschnle  für  Beamte  .   .   .   552  Bedienstete 
V,    n  Streckendienat^hule  .....  190 
„    q  Schule  fOr  Instandhaltung  .   .   .  145 
„      ^  Manipulation  ....  223 


1»  tt 


Die  Eisenbahnen  in  der  Türkei  im  Jahre  Dio  StaTistiqtv 

des  principaux  resultats  de  l'cxploitation  d(!s  choniiii!^  de  fer  de  1  Kniiur»' 
Ottoman  pcndant  Texercise  IKfH),  par  Alexis  Key,  dir«M  ti  ur  de  la  ( '()iu[>af^uie 
Jonction  öalonique-C<>iistuiitiii"i)1e.  Constantiiii ij.lr  liiiK),  scldifsst  sieh  in 
der  Form  den  l^inher  V(  lotlcntlichten  stati>tis(  In  n  Jalaebbeiichten  im 
wesciitliehi'ii  ;in.  l^.is  Eiseiibahimetz  der  Tiirk'  i  hat  im  .Jahre  eine 
Envriteiun^''  ^r'^t,-^*  !!  «las  Vorjahr  niclit  ertkhreii,  s»>dass  also  'ioi  i  km  aut 
die  europäische,  2  760  km  auf  die  asiatische  Türkei  eutlailcii.    Auch  iu 

>)  Veigl.  Archiv  fihr  EiMenbahnweaen  1900  S.  1044  ff. 
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den  Bezirken  dor  oinzoliion  GcsellscIiMlrcn  hat  sich  pr^'jfcn  das  Vorjahr 
nichts  j^Tündert,  von  doii  in  Kurupa  bestehenden  bcHreiht  die  Gesellüchalt 
der  urieutaliachen  Balnu  n  mit  der  wichtigen  Hauptlinie  Vakarel— Bellova — 
Adrianopel— Constantinope!  (ÜOH  km)  im  glänzen  1  312  km,  die  Saloniki- 
Monastir-Bahn  220  km  uml  die  »iiiki-Constantlnopel-Bahn  ölu  km.  Von 
den  asiatisclien  Linien  sind  di«'  wiclitifirsten  die  anatolinehen  ßuhntui  mit 
1021  km,  die  Smyrna  Aidm  iiahn  mit  ölü  km,  diu  Smynia-Cassaba-Bahn 
mit  518  km,  die  Linien  Beirut— Damaskus  mit  155  km  tuid  Jaffa — Jeru- 
salem mit  8(i  km. 

Die  Spurweite  der  Bahnen  ist  meistens  die  normale  (1,435  m),  nor 
«inige  tiaben  schmale  Spur,  darunter  die  Linie  Jaffa— Jerusalem  (1  m). 

In  der  nachstehenden  Uebersicbt  sind  die  Einnahmen  and  Staats* 
znschttBse  bei  einigen  Bahnen  in  den  Jahren  1^8  und  1899  zusammen- 
gesteUt: 


Einnahmen       L  StaatssuBchftsse 


1  d9ö 

■ 

1  099  ] 

1  ö  y  d  i 

L 

I  Ö  II  1» 

Franca 

Franc» 

Saloniki— Monuhtir  .... 

• 

j     2  047071 

1  4ßl  B14 

1 

1087  489  . 

1672746 

Haldur-Prtscba — An^ora  .  . 

4  13.')  941 

I5r.<»ü44 

4  0««  s:!7 

Eskiüjiheliir— Konia    .  .  . 

'     1  7;Jö  '»57 

1  fW4  »71 

2996009 

2996009 

AYdiubnhn  ....... 

.     5  744  :i'»4 

eü78->8n 

Orieataliäclic-  Bahnen  .    .  . 

'  il4.Sl'J47 

Saloniki— Constanuuopel  . 

I4^iü6ai 

1  Uli'»  .'w.'» 

,     <i  i'JH  'MO 
1 

ü  344  570 

Smyrna— Casaaba  (Stamm- 

1 

1    8  67«  237 

3656894 

1  470ti67 

481  818 

Smyrna— Cassaba  (Verlia- 

i 

i  705160 

694098 

3946  TW 

4018016 

Beirat— Damaskos  .... 

1  1964086 

2006630 

750000 

750000 

susammeu    .  .  .    döbsnu   i   30  979667  |    17244  449  384  997 

I'  I  'I  ' 

Di«'  Einnalimen  gegen  *l;is  Vorjnhr  «iiid  niitliin  wifdonim  gesnnkcn. 
die  Staatszuscliüssc  dagegen  \v«'itfi-  ^'■»•sti<  <r,  ii.  Kri<l;irt  wird  dioBo  Tliat- 
sache  (hiduri-ii,  dass  die  Betrit'btjt.'rgt'l>uihsi'  x-it  d«'iii  .lahr»'  IH'JT  durch 
die  inlViigc  des  türkiseh-griechi.sehen  Krit^ges.  stallg»*lundt'iu  n  gross^-n 
Militiirtransportc  eine  iMtsondere  Verbesserung  erfahren  Imtti  ii.  Will  man 
einen  zutn^tt'endcn  Vergh-ich  ziciu  ii,  so  niuss  man  auf  das  Jahr  1H«6 
zurückgehen,  das  gewöhnliche  Verkehrsverhidtnisse  hatte.  Die  nach- 
stehende Uebersicht  giebt  einen  solchen  Vergleich: 
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Htfifi  k  Ahn  iMu  a1  I  Aoh  a§  kAn 

IffTr lllrfwli HK.^rtTrilp|jiiim  MpU 

Einualimen 

im  gansen 

fftr 

1  km 

— — ■  — 

1696 

1899 

1896 

1699 

Tavtend,  Francs 

Fra 

n  c  8 

Orientalische  Bahnen  .  .  . 

13411 

1 

10S96 

9811 

8199 

Saloniki— Constantinop«!  . 

ififid  1 

f.  Wi7  1 

•>064 

• 

3  073 

Salooikl— Monastir  .... 

1  181 

1 461  ' 

Haidar-Pascha- Any  ora  .  , 

4  )  ^\ 

4  135 

7  IHl 

Eskischehir— Konii  ... 

IÜ04 

1038 

2^22 

2326 

Sinyrna—  Cassa))a  (Stamm- 

l 

3  25» 

3ÖÖ6 

<  12228 

13  749 

Smynui— Cuulw  (VerUn* 

694 

2765 

7616 

607S 

14777 

11770 

Beirai— D«nia«kii6  .... 

2185 

2057 

j  8736 

7819 

Mer»in8~Adana  

430 

574 

s  :>"■_' 

iui  ganzen    .  . 

1      S3  240 

1 

1  31548 

1 

liit-nmeli  ist,  obwohl  dio  iu  Vergleich  gezogenen  Bahnlinien  in- 
zwischen eine  Erweiterung  um  392  km  ert'ahrcn  haben,  die  Gesammt- 
einnabme  im  Jahre  1890  gegen  das  Jahr  1896  nm  1692000  Frcs.  «ge- 
ringer; die  Einnahme  für  1  km  schwankt  zwischen  2000  und  14  000 
Francs  und  beträgt  im  Dorchsehnltt  zwischen  7  000  und  8000  Frcs.  Im 
Jahresbericht  wird  hierzn  —  als  beachtenswerth  für  den  Bau  neuer  Linien 
—  ix'nierkt^  dass  man  in  den  meisten  Füllen  mit  der  schmalen  Spar, 
z.  B.  1  m.  pnitc  Ergebnisse  erreichen  und  den  Bedürfnissen  des  Tandes 
elteiitVills  f^crceht  werden  würde.  Ein  Vergleich  der  J^taatsznsehÜsse  in 
den  Jatii-eii  18iJÜ  und  1899er^iebt,  dans  im  letzti-rcn  .I;ilirr  rund  (j-27  (KX> 
Francs  mehr  gezahlt  wurden  sind,  als  im  Jahre  IHÜü.  liczicht  man  diese 
Mehrausgabe  atif  die  neueröffneten  Linien  (392  km),  so  ergicbt  sich  für 
Jedes  neu  erOflhete  Kilometer  ein  Garantieznsehnss  von  etwa  U  500  Frcs. 


Die  portiiffipsischen  Eisenhahnen  im  Jahre  1899.^)  Einer  amt- 
lichen ^fittheilung  über  die  Statistik  des  Verkehrs  der  portugiesischen 
Eisenbahnen  vom  1,  Januar  1S77  bis  81.  Dezember  1899-')  sind  die  nach- 
stehenden Zalilen  für  die  Jahre  189H  und  18W9  entnommen.  Danacii  um- 


1)  VergL  Archiv  1900  S.  1041  ff«:  Die  portugiesisehsn Eisenbahnen  im  Jahre  1898. 
^  Appendice  ao  Diario  do  Govf  no  No.  40  vom  4.  Oktober  19001 
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fn«str  (las  p<irtu£ri(  <isch«'  Eis«'nbahnnet2  im  JahresdurchseliuiU  1890  über- 
haupt 2  3Ö2  kui  (wie  im  Vorjahre). 


Es  entfallen  auf: 

Breitspurbahnen  im  Staatsbetrieb'  . 

^  Privatbetrieb  . 
Schmalspurbahnen  Im  Privatbetrieb 

zusammen 


1896 


km  ' 

834 

1325 

203 

\ 

2362 

1899 


834 
1325 
203 


2362 


Di*'  TI;ui{»tbt'triol)is<>r^^ebnissc  iu  den  Jahren  Ibiib  uud  1899  sind 
in  der  michi»teheuden  Uebersiclit  zu.sammengeätellt: 


I  Qesammtnets 

I' 

!,     I6i)6  1Ö99 


Brsitsparbab  neu 
im  Staatsbetriebe 


I, 


im 


I 


im 


Mittlere  Betriebülängo  .... 

Beförderte  Persoof»  .... 

„        Güter:  Eilgut    .  . 

Fniclng  ut  . 

Einuahmen  (ohne  Steuer); 
vom  Pereoneiiverkehr    .  . 

Kilverkehr  

„    Güterverkehr  .... 
,   Verkehr  xusammen 
Uberhaupt  (mit  Nebenertrft- 
gen)>)  

Betriebskosten  


Bi  i I ii'bBÜbiTschuss  .    .    .   ,  , 

Auf  1  km  kommen  (rund)  an: 
Betricbsüberschuss .   .   .  , 
Betriebskosten  


VerbWtnlss  von 


km 
Anzahl 
r 

MilreiK 

B 


2362|        •2:w,-2           H34  '  884 

1 1  ii-^-l  737   n  4(14  7r.4    1  u;»<)  G24  1  tKW  917 

1 1 B  tUM       1 2 1  im       28  527  :t4  s79 

1920949.  23Ü9  519  ,    54ß  72Ü  012  991 


t<I92»>B  79967-> 
189  347  197  426 
897152  I  918960 


:i(w;j4öl  31  «2245 

im  400  .')S2  3^^2 

2  957  82Ü  3  17U363 

6588711«!  6914910 


1906765  ,  1916078 


1  7264156  75888521 
!  3  905  990  3S76210i 

:  3  377»<3ti,  ai>397Ul 


% 


1  430 
1857 


EiniMibine 
Von  den  beförderten  Persona 
fallen  auf: 

L  KlAMse  Anaabi  1 

II.  r   

ni.  .   


0|W 


1  499 
142() 

0,19 


.1 


1948982 
995875 

91U  SSJN» 

I  (  »92 
1  193 


0,59 


!i 


773fK%  815148! 
3106862!  3S42448 
7601878  1  7247178 


134747 

822332 
1198606 


.1 


1964813 

1076677 

Ö39401 

1  lAN. 

1  291 
0,s« 


123036 
304519 
1179362 


Bei  den  Privatbahnen  einscbllessUch  der  staatUehen  ZinMOsckilsse. 
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i|  BreitspurlMbnen  { 

SchmftlBpitrtahnen 

ji  Im 

im 

Ii    Privatbetriebe  i 

J        ,  1 

1  Privakbetriebf 

 U_  ! 

1898  181)9 

I 


Miniere  Betriebsiftoge    ....  km 

Beförderte  Personen  Anzahl 

Belorderttj  Giuer: 

Filgat   t 

Fravlitgut   „ 

Einiiahmen  (ohne  Steuer): 

vom  Personenverkehr ....  MUreda 

,   Eiiverkehr   ^ 

„   Giiterverfcelir   ^ 

,    Verkehr  suMmmen    .  .  „ 
überhaupt  {m't  Nebenertrtt- 
gen)»)  

BetriebskottUfn   , 

B«*triebsQb«rscliuss   „ 

Aut  l  km  kommen  (rund)  aa: 

Betriebsüberschttss   ^ 

Betriebskosten   , 

Verhittniss  von  ^      .  .  % 

Von  den  befi'irdcrten  Personen 
(mt  fallen  auf: 

I.  Klesse  Anxahi 

II  n 

III  


1325 

76  069 
1276i)24 

209S(M6 

]978t«4 
4423401 


18» 
6984750 

78  489 

1579630  i 

Ii 

33194»  j 
868662;! 
31624B6  j 
4  784  422'! 


303 

ti797tO  '  863088 

I 

8  558  7  OfJ-l 

97  305  '  116h9H 

I 
I 

IM  100  I  148158 
22660  !  29824 


81 810 
364670 


96  928 
264410 


j  4939231  ;  6257130 
\i  2U3ü(l97  ;  213i»9U0 
13868804  [  3604518 


875949  876930 

1 

150429  1&8634 

I 

104141  I  105767 


I  784 
1565 

0^44 


1U15 

0,tA 


513 
741 


521 
781 


,     549  603       610  835  |; 
i  3064606  ^  3814616  | 
6360044    6009806  i 


91  (>32 
739654 
66384 


81277 
783806 
56606 


Tchfr  die  iktrit'bsorfjrcbnisse  d<  r  im  Privatbetriebe  betindliehen 
dopp<'lgk'isip»n  Rtadtbfihii  von  !iiss;il)t»n  im  Jahtij  1899  (ge^nüber 
1898)  linden  sich  uachstcbcude  .Vngabeu: 


')  Bei  den  Privatbahiieri  eiuschliesslicb  der  staatlichftu  ZiuszoschlLsse. 
ArahiT  für  EiMalwkawswB.  I9QI.  57 
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OVVUliKfwl«!*    TVU    MM  i  V  V  B  V  V 

1 

1  ftOA 
1  O  V  o 

1  A  0  9 

HittleT6  Betriobslfini^  

km 

4 

4 

Beförderte  Personen: 

Anzahl 

105  841 

118  992 

n.   

» 

385  662 

395  936 

ITT 

tf 

1  253  ODO 

zusammen 

Anzahl 

r     1  745  189 

! 

1  727  686 

13  A^^M^  AM*AA  E^ImM* 

1 

>               1 A  1  Q(t 

*           iU  loo 

lU  Ivo 

Binnabmen  (oline  eteaer): 

1 

1 

im  PAnuHMiniTArkAhr 

Milreifl 

88999 

72044 

1» 

15968 

15795 

„  Verkehr  zusammen    .   .  . 

« 

104966 

87  839 

überhaupt  (mit  Ncboncrträgen) 

n 

;        105  552 

88  844 

:         62  250 

1 

71  27S 

1 

BetriebBttberschuM  

n 

j        42  716 

16666 

Auf  1  km  koiniiicii  uuaii;  au; 

■ 
■ 

1» 

1         10  679 

4  141 

Betricbäkusten  

1         15  562 

17  818 

Verhältnis  von                .  .  . 

1  0,50 

03J 

Dio  Eisenbahnen  Canadas  im  Jahre  1898/99.0  Nach  dem  sta* 
tistiscben  Jahrbuch  von  Canada  für  1899^)  umfasste  das  canadischo  Eisen' 
bahnnetz  am  30.  Juni  1899  17  358  Meilen  (27  946  km),  mithin  488  Meilen 
(787  km)  mehr  als  im  V  u  iahre.  Ausserdem  waren  2  402  Meilen  (3  867  km) 
Nebengleise  vorhanden.  Im  Betriebe  standen  17  250  Meilen  (27  7 7.^  km), 
davon  562  Meilen  (905  km)  zweigleisig.  Canada  hat  1(55  Eiscnbahnunti  r- 
nehmungen,  von  denen  je  25  vereinigt  die  Canada-Pacificbabn  und  die 
Grand  Tnmk-Linien  bilden. 


')  Ver^l.  Archi\r  190()  S.  1047:   Die   Kisenbahnon  Canadjui  im  Jahre  1»97  Ite. 
•)  The  st.ntisticHl  year-book  of  Canada  for  1390.    Fifteenth  year  of  issn«' 
I->sued  by  the  deiuirtment  of  agriculture.  Ottinva,  govurnment  priatiog  bureau  lym» 
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all 


Von  der  GesammtlAnge  von  17  358  Meilen  entfallen: 

auf  die  Staatsbaimen   1511  Meilen« 

„    „   Canada-Paciticbalni   6  683      „  , 

„    „   Grand  Tniiiklinien   3 162      „  , 

„    n  Übrigen  Linien   6  002     ^  , 

snsaininen  17  358  Metten. 

Unter  den  zuletit  erwähnten  I^en  befinden  sieh  185  Meilen  mit 
elektrischem  Betriebe;  in  einem  besonderen  Abschnitte  des  Jahrbuches 
«Elelctrisehe  Eisenbahnen"  werden  im  ganzen  632  Meilen  elektrischer 
Bahnen  als  im  Betriebe  befindlich  angegeben,  die  sich  auf  34  Untemeh* 
mungen  Tertheilen. 

Die  Bpurweito  der  canadischon  Eisenbahnen  ist  meistens  4  Fuss 
8'/.>  Zoll,  es  sind  aber  auch  Spui'weiteu  von  3  Fuös,  3  Fuss  6  Zoll  und 
5  Fuss  6  Zoll  angewendet. 

Dm  auf  die  Eisenbahnen  verwendete  Anlagokapitai  l)etrug  am  30. 
Juni  1899  rund  964  700  000  Dollars  (1898:  941  297  U(XJ  DoUars),  d.  s.  t'Or 
die  Bahnmeile  rund  55  577  Dollars  (144  983      für  1  km). 

Die  Roh-  und  Reineinnahmen  sind  auch  im  letzten  Jahre  nicht  nnor- 
heblich  gestiegen.  Auch  die  Staatsbahnen  haben  zum  ersten  Mal  seit, 
Jahren  einen  kleinen  Ueberschoss  au&uweisen» 

Die  Hauptbetriebsergebnisse  des  Jahres  1808/99  gegenüber  dem 
Voijahre  zdgt  nachstehende  üebersicht: 


Gesammtnctz: 

Bahnlänge  Meilen 

Betriebslänge  ^ 

Anlagekapital: 

überhaupt  Doli. 

für  die  Bahnmeile  „ 

Einnahmen: 

überhaupt  „ 

für  die  Balmmelle  _ 


Betriebsausgaben: 

Überhaupt  

für  die  Bahnmeile  

im  Verhältniss  zur  Einnahme  . 


n 


16  870 
16  718 

941  297  087 
55  797 

59  715  105 
3  572 

39 137  549 
2341 
65,M 


17  358 
17  250 

964  700000 
55  577 

62  243  784 
3  608 

40706  217 
2860 
65,40 

67* 
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UelxMbchuss  überhaupt  

Doli. 

20  577  557 

21  5:37  5(18 

in  ] 'rezenten  des  Anlagekapitals 

0/  ' 

Vü  ( 

5,U 

Ö,7U 

.  1 
Anz. 

18444  049 

19 133  365 

28  785  Ü03 

31  211  754 

50688283 

52  215  207 

Hctriebsmittel: 

Stack  ' 

21121}  (  8ß) 

2  217 

n 

'  2068i)(  81) 

2147 

Gepäek-  und  PostWAgen    .   .  . 

668*)  (  21) 

668 

•>  i 

d2ü5ö')(ö81ö) 

00  Jo^ 

{VI 

78 

121 

96 

120 

1 

860 

880 

Von  der  OeMmmtnienge  an  beftirdcrtim 

1 

Gttteitontieii  kommen: 

1 

tone 

i 

I  XhjO 

"  i 

-  i 

4  548460 

5  255  948 

i 

1035879 

1247  661 

„  Mannfakturwaaren    .  .  .  . 

i 

4  332  880 

4  740  515 

„  Vieh  

!      1000  777 

869947 

12  512  175 

,     13  374  240 

sBUUumDeii  wie  oben 

28785903 

81  211  754 

Ein  Gesammtbild  der  flnanxloUen  Entwicklung  der  Eisenbatroen 
CanadAS  in  den  Jaliren  1897/98  nnd  1898/90  bietet  die  nachstehende 
Ucbersicht: 

')  Eigene  (geiniethete). 
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1807/ÖÖ 


Hi'trii^hseinnahineii  .... 
AUgcmeiue  Bctrieb»auä^aben 


D..11. 
11 


56  862  402 
15  Hb5  083 


58  878  H02 
15  828  312 


Uebereehiiss  

Dazu  sonstige  Einnahmen  .... 

Gesammtertrag  

Dairon  i^hen  ab  (Bahntinterhaltimg, 
Unterhaltung  der  Betriebsmittel 
IL  8.  w.)  


41 497  409 
2852614 


43044  990 
3870483 


44  360023 


23  772  466 


46  415  473 


24  877  flOr. 


älithin  Ueinertrag 


20577  557 


21  537  568 


Das  finauziflU«  Krg«'l)ni&.s  (it-r  8tnatsl)alin<'ii  vinferr*  >\<  »niMlhalin,  Wiiu1s<»r- 
linfe,  Prinz-Edwnrd-Iiis»'lbnhri  1  war  tollendes:  Di*'  Eiiuialmu-ii  l»ftru<,^<'n 
Hf>r>817  Dollars,  die  Aus^r;,),,.,,  390(>G12  Dollars.  s(Mlass  sic-h  ein  L:«'1>.t- 
M  iiMst»  von  39  20.")  DiiUars»  ergiebt,  was,  wie  bereite  olieu  erwäliat,  seit 
Jahren  nicht  meiir  der  Fall  gewesen  ist. 

Wir  sich  die  Rrtriebsergebnisse  des  Jahres  1898/99  im  Vergleicli 
zum  Jahr«'  1897  98  auf  <lie  Haiiptlinion  vprthrih'ri.  nrhollr  ans  nnchsrohon- 
den.  dem  Jatiresberieitt  des  Departuments  fUr  Eisenbahnen  und  Kauiile') 
entnommenen  Angaben: 


b  caatsbahuen 

j 

:  Canadische 

1  Urand 

Es  betrogen  1896/90 

1  Inter- 

Prinz- 

Paeific- 

j  Trunk- 

colonial- 

Edward- 

bahn 

llnlen 

i  bahn 

Inselbabn 

Meilen 

1146^» 

aio 

6663 

1 

1  sieü 

Anlagekapital.  .  .  . 

Doli 

06750844 

3790107 

3110779412 

1  343144316 

ff 

3738331 

166012 

•  26746971 

j  18471169 

.  .  1897/96 

ff 

3117670 

168961 

26470796 

]  18:1116010 

Betriebsansgaben  .  . 

-  i 

j     :{ 4«>r)  CHT. 

218063  r 

1 

16  454  174 

!  1 1  im  -.m 

* 

8  2ri7  r>4'.> 

•231  4H» 

I4  6M4  790 

11  ri:tG  708 

Keint*in  nähme    .  .  . 

» 

1  ni'(M5 

—  r)a041 

Ii  .*<<i7  824 

I897/Ö8 

ff 

—  I3üir79 

—  724tiÖ  j 

:    l0  7lj<iOUi  ,  ütiöif.m 
\  1' 

DondiiioD  of  Canadn.  Aiinual  report  of  the  ili'partmeut  ol  KaiIw.■^y^«  find 
Canals  for  the  flscal  vuar  from  July  1,  löiia  to  June  30,  1899.  Printed  by  Order  of 
parltameut.  Ottawa.  1900. 
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!l 

i 

Staatsbahuen  ' 

Caoadische 

Graiid> 

Es  batruffm  1898/99 

Intor- 

Prinz- 

Pacific- 

Trunk» 

colonial- 

Edward-  1 

lullen 

iMÜin 

xns6ioann 

B«f5rd.  PeiaoiMii  .  .Aniahl 

199  667 

8488848 

6 178816 

100B444 

8  897866 

6041661 

w  GtUertonnen .  .  » 

1  750  761 

57968 

6  971906  1 

8880000 

„    1807/98      ,  1 

1  434  576 

57539 

5493080 

8  77:^  H22 

Oeleistete  Zugmeilen  .  „ 

4  R81  0% 

258  276 

1687:-!  771 

170D7  74« 

8955009 

V  wW  Wir 

252894 

17  7024Ut>  1 

15969292 

Bptriebsmitte!: 

1 

Lokomoiiveu  .   .   .  Stuck 

227 

21 

681  ! 

710 

Personenwagen  .  .  „ 

228 

28 

579 

575 

Gepidc*n.Pottwagen  , 
Olllerviigen  ...  . 

67 

0 

177 

948 

6996 

897 

90801 

94818 

DmehBchnittllelie  Fahrt  in  der 

Stand«: 

dnes  Personemages  UxHi, 

96 

90 

80 

88 

„    Güterzuges  .  , 

1& 

IS 

18 

9D 

Auf  1  Zugtneile  kommen: 

au  Einnahmen  .  .  Cents 

1  76,58 

63^ 

158,&ii 

108^ 

n      1897/9Ö  , 

'  78,M 

j  64,« 

143,%^ 

„  Betriubsausgnben  „ 

7o,w 

84,43 

91,> 

G8,w 

,         ,      1897/98  . 

j  82^6 

1  98,8c 

82,» 

1  ».^ 

üeber  die  BetriebBergebnisse  der  canadiseben  Paolfiebabn  im  Jahre 
1899  finden  Bich  im  19.  Jaliresberlehte^)  naohatehende  Angaben: 


j 

1898 

1899 

.  DoU.  [ 

2G  138  977 

29  230  038 

BfiiitbsAns^aben: 

15  GÜ3  ü05 

16  Ü99  873 

in  Prozent  der  Hiniiaiuutn  .  . 

.   "  Vo 

59,92 

58,16 

Ucberschuss: 

überhaupt   

Doli. 

10  475  372 

12  230  165 

in  Prozent  der  Einnahmen.  . 

40,08 

41^ 

.  Anz. 

8  674  502 

88188&7 

Geleistete  Persoiicnmeilcn  .    .  . 

430  493  139 

397  411  745 

1)  Annnal  report  of  the  Canadiaa  Pacific  Rail«rny  Couii»uiy  for  itie  fiscal 
year  endod  Dccember  81  st  1899.  Montreal,  I90a 


Digitized  by  Google 


Kl«in6(e  MinheUimgen. 


875 


■  ■ 

1  fl  o  ft 
i  O  V  o 

low 

Einnahme  für  die  Person  und  Heile  Cents 

1,» 

1,7» 

6582088 

6620908 

Geleistete  Gfltertonnenmellen . 

•   •  fi 

2142S19887 

2689171900 

Eännabme  fBr  die  Tonne  und  Heile  Gents 

0,76 

0,74 

&i  UKIU vUOU    •      •      •  • 

Ann 

17  656883 

18424  701 

JunnAuiiie  lur  uie  Ziu^uieiic: 

,  Doli. 

1,34 

1,46 

^  Personenverkehr   .    .  . 

•    •  1» 

t,U 

1,1  r. 

„  Güterverkehr  .... 

•    •  n 

1,49 

Auj<Kabe  für  die  Zugmeile  .  . 

•    •  » 

0,838 

0,873 

Betriehsmittol: 

644 

690 

759 

C4Uter-  nnd  Viehwagen  .  . 

*    •  n 

16  942 

19  005 

848 

362 

627 

682 

Die  Grand  Trunk-Eisenbahn^^esellschatt,  die  ihren  Sitz  in  London 
hat  und  deren  Bahnlinien  zum  Theil  \\\  den  Vereinigten  Staaten  liegen, 
hat  über  die  Betriebaergebuibse  im  Jahre  1899  zwei  Ilalbjahröberichtc  *) 
vcrröffentlicht)  denen  nachstehende  Angaben  entnommen  sind: 


1 

1.  Januar  bis  80.  Juni  | 

1.  Juli  bis  81.  Dnember 

1898 

1899 

1898 

1899 

SSnnalimen: 

flberhimpt  

m 

1871784 

1888817 

3 1^680 

3428799 

auf  1  ZngmeUe  .  .  . 

a 

61,11 

Ausgaben: 

überhaupt   

9 

1348868 

1386944 

1498000 

1604780 

in  Prozenten  der  £in- 

% 

66,M 

65,46 

66,71 

(>r>,.iii 

Ueberschuss  

627  851 

684  973 

7125«) 

sm  049 

Beförderte  Personen  .  . 

Anz. 

3009641 

2870982 

ä76l  2G2 

,        Gütertouuen . 

» 

4  4ä7  449 

4878256  : 

4766  205 

5422537 

Geleistete  Zngmeilen.  . 

9 

8753828 

l 

8880376 

1 

8678686 

9181  IM 

Beport  of  the  directon  and  statementa  of  acconiits. 
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lieber  die  Betriebäeiunahmea  der  französischen  Hanpfbahnen 

EöpubUqoe  fran^aise  No.  107  vom 


B  etriebalänge 

!   am  81.  Deaamber    J    im  Dnrchaciuitit 

Bezeichnung  der  Bahnen 

des  Jahres            wahrend  des  Jahren 

1     iöyU           1900      :      1899     1  1900 
1                   «  1 

i 

1 

Kilometer 

Staatsbahnen  

Groaae  Gesellaehaften. 
Nordbahn  

Oatbabn  

W«»tbahn  

Pari«  Orlöana  

Paris      I^von  —  Mitteliändisi'hed 

Mt-HT  (ein-chlies»8lich  Bhöne — 
Mont'Ceiuftbalin) 

Südbaha  .  .  .  , 

Farber  Gürtelbahn 

Grosse  Pariser  Gttrtelbahn  . 


\  eiBcliiedent*  GesellHchaften  ,  . 
Nieht  konaeaaionirte  Bahnen  .  . 


Gesammtäumme  |^    37  909 


88188 


H7ÜÜÜ 


:i.soii; 
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in  den  Jabren  1899  nnd  1900  entnehmen  wir  dem  Journal  ofHciel  de  Im 
20.  April  1901  die  nachstehende  üebersicht: 


Einnahm« 
im  Jahre 


Unterschied 

VÜU  ' 

i  1900  geg«;n 

im 


Für  da«  Kilometer 


I 


1899 


1  !>(>0 


(+  mehr 
—  wenijfer) 


„  .        .  Ii  Uuier»chied  von  liim) 

Einnahme  I.  .atm 

ges^n  1899 


1  «  9  II 
Franc» 


1  «1 0  0        gauzen  in  Proxent 
{+mehr  —  weniger) 


227005713 


i4S380SÖ5 


ll 


175  4HÜ275  189640827 
176niUl82      1Ö7(W4  4H4 


212  096  «}2 


22»8S0020  j 
I 


+21324643 

+  U  110  552 
+  U>  124  *^2 
+  16  78»  »60 


16tbiO 


436  627  590     46»  479  802  '} 
106861768  108146029 
88847511      9249686  1 


+26852212      48^142  , 


+  1284761 
+  414885 


81 135 
276086 


17031     +  211 


.■»«71  , 


7  18821G,   +  13lli2U7„  41045 


51072 
81068 
289060 

50  im 


+  2780 
—  87 
+  12064 

j-  9  335 


+  1,»-. 


60664  i 

66345 

+  5681  j 

+  9^ 

37437 

40431 

+  -ÜHM  ! 

+  HjOo 

31  3I>1 

33  045 

4-  I(i84 

+  5,:^: 

309ai 

»2688 

+  1762 

+ 

+  5,8i 

—  0,9» 
+  4,?« 

+±!,ii 


I  349638889 '  1  441  849819 


i 


+  92  210  9:iO  !    40  214      42 623 

■I  ' 


I  • 

+  2415  ■    +  dfii 


»343492  974624S 
1677566  l7«D55lj 


+  202751 


1002» 


82995 1|  5114 


9990 
5368 


—  27 
+  254 


+  V: 


140H  i»U8  3«2  1502  577  413  1   +H4  3(iü03l  j,    37  397  |    31)525,    +  2  lÄ*  +5,«» 
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ReolitspFeoliiing. 

Alige  in  eines  Verwaltnngsrecht 

KrkenDtDi88  den  Reichsperichts,  VIT.  ZivilsenutB,  vom  26.  Januar  ]9(K)  in  Sm  heo 
der  Stadtgemeinde S.,  vertreten  durch  den  iMagistrut,  Beklagt«  und  Revigionsklägeno, 
wfdar  dea  Scbatfriehteraibetitier  H.  in  S.,  KMger  und  Be?laiom1»eklagt«o. 
(VergL  JaBtiM-Htiitot6rial>BIattfllrdleFre«88iscbeQ«aetigebmig  und  Reditapflege 

1901  S.  6^) 

Pllll6lVlffllpHI0  Md  PtlinIVCf OfdMMIf* 

Ans  den  En tacheldnngsgrttnd en. 

Dem  ersten  Hichter  fällt  hierbei  zweifellos,  dem  zweiten  anscheinend 
—  wenigstens  weist  die  Bezugnahme  auf  §  4  des  Gesetzes  vom  11.  Mm 
1842  darauf  hin  —  eine  Verwechselung  zwischen  FoUzelTerfügungen 
and  Polisei Verordnungen  zur  Last  Die  PolizeiTerfttgung  st^t 
dar  als  einzelner»  auf  einen  einzelnen  konkreten  Fall  gerichteter  Yer* 
waltnngsakt  der  Polizeibehörde.  Die  PrOftmg  ihrer  Gesetzmflaslgkelt 
ist  dem  Zivil'  und  BtralHchter  dnrch  die  §§  127  bis  180  des  Landes- 
verwaltangH^resetzes  vom  80.  Jnii  1888  jetzt  g^inzlich,  also  anch  in  dem 
Falle  des  §  2  des  Gesetzes  vom  11.  Mai  1842,  entzogen.  Der  Richter 
hat  daher,  so  lange  sie  nicht  anfgehoben  ist,  mit  ihr  und  den  dnrch  sie 
geschalTenen  Zustlinden  als  feststehenden,  im  Rechtswege  nicht  zu  be- 
seitigenden TTiatsaohen  zu  rechnen. 

Die  Polizeiverordnung  dagegen  trügt  den  Charakter  der  Rechts- 
norm und  bildet  den  Ausflnss  der  von  dem  Gesetzgeber  den  oberen  nnd 
unteren  Polizeibehörden  in  bestimmten  Schranken  nnd  nnter  gewissen 
Voranssetzmigen  deleg^rten  Gesetzgebnngsgewalty 

Dem  Richter  steht»  wenn  er  eine  Rechtsnorm  anwenden  oder  seiner 
Entscheidung  zu  Grande  legen  will,  grundsätzlich  die  Befügniss  zu,  sie 
auf  ihre  Rechtsgflltigkeit  zu  prttfen.  In  Prenssen  ist  ihm  dies  in  Bezug 
auf  gehörig  verkündete  Gesetze  und  königliche  Verordnungen  dnrch 
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Art.  106  der  Vi  rfassung  untersagt;  im  übrigen  aber  besteht  jedenfalls 
bezüglich  (k  r  Prüfung  aller  anderen  landesgesetsUdieii  Kormen  in  Prensaen 
llir  den  Richter  keine  Schranka 

Wenn  in  den  §§  17  und  15  der  Gesetse  ttbor  die  PoliseiT«irwaltixng> 

yom  11.  März  1850  nnd  20.  September  1867  die  gesetzliche  GOltigkeit 
<ler  Polizeiverordnungen  der  Prttfüng  des  Polizeirichters  unterworfen 
wird,  so  ist  damit  nicht  etwa  eine  dem  Zivilriehter  von  dieser  Prllfhn|: 
nach  dem  argumentum  e  contrario  ansscldiessende  Sondervorschrift 
für  den  Stralrichter  gegeben,  sondern  es  ist  darin  lediglich  die  An- 
erkennnng  des  allgemeinen  Gnmdsatses  des  richterlichen  Piiirutigs- 
rechts  zu  finden,  welcher  hier  nur  deBwcfron  in  Bezug  auf  den  Btrafricbter 
besonders  Aiis(ii"i<  k  geftmden  hat,  weil  die  Poliseiverordnangen  mit  vor* 
schwindenden  Ausnahmen  mit  ßtrafbestimmungen  versehen  zu  sein  pflegen, 
so  dass  der  Strafrichter  am  häuft jr^ton  mit  der  Prüfung  von  Polizei- 
verorclniingren  befasst  zu  sein  pflegt.  Offenbar  hat  deshalb  der  Gesetz- 
geber hier  imr  an  ihn  gedacht.  Es  würde  übrigens  auch  jeder  Grund 
dafür  fehlen,  dem  Strafriehter,  nicht  aber  dem  Zivilrichter  ein  solches 
Prüfnngsrecht  zuzugestehen,  n.  s.  w. 


Unfallversicheriuigsrecht, 

Krkenntniss  de»  li«idi8gerichtd  (II.  Zivilsenats)  vom  12.  Oktober  19üü  iu  Sachen 
des  preussfschen  Elsenbahnfiakus  (Beklagten  und  Bevlsionsklftgers)  und  der  ScbUf- 
wagengesdlschafl  nt  B.  (NebeninterveDieotin)  wider  S.  (KMger  nnd  Be^lsions- 

beklagten). 

Die  Zuweisung  einer  Schlafwsgengesellsohaft  an  die  Privatiiahnberufegenassenschaft  hat 
die  Fofg(>.  dass  der  Betrieb  dieser  Gesellschaft,  auch  wenn  er  mit  d(>m  Betriebe  des  Unter- 
nehmers einer  Eisenbahn  thatsSohlloh  komblnlrt  Ist,  rechtlich  nur  als  ein  sefestindiger, 
von  dem  Eisenbahnbetriebe  getrennter  und  losgelöster  in  Betracht  kommen  kann;  der 
IMtrasliiMr  dar  ElMRtakn  Ist  diiisr  gsiwillwr  4n  Aiiattslltsa  dlSMr  OsMlIulMin  sin 
DrMiw  iü  Sims  d«s  |  98  isa  llii1UlvsrsloiMraiiiS|8tstsss  vm  6.  Mi  188«. 

Aus  den  Gründen. 

Der  Kläger  war  Wagenputzer  in  Diensten  der  Schlafwagengesellschaft 
zu  B.  Am  6.  Februar  1895  war  derselbe  damit  beschäftigt^  Kohlen  von 
dem  Kohlenlager  der  Gesellsohaft  Aber  andere  Gleise  weg  su  einem  auf 
den  Gleiaen  für  Zwammenstellung  der  Züge  im  HauptbalmhofB  zu  0. 
stehenden  Wagen  seiner  Arbeitgeberin  zu  bringen.  Hierbei  wurde  er 
von  einem  Wagen  des  Beklagten  erfasst  und  flber&hren.  Es  musste  ihm 
das  rechte  Bein  am  Knie  abgenommen  werdoiL  Er  hat,  gestützt  auf  das 
Haftpflichtgesetz  vom  7.  Juni  1871,  beantragt: 

den  Beklagten  für  verpflichtet  zu  ericlftren,  ihn  für  den  Unfall 

schadlos  zu  haiton  und  zu  verurtheilen  .... 
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Der  Bekiaia^e  hat  Abweisung  der  Klage  beant raffen  und  ausftthion 
lassen,  die  Angestellten  der  Schlafwagengesellschaft  seien  durch  Be.schlii;*)* 
des  Keichsversirh* Tungsamts  vom  12.  Oktober  1896  der  Privatbahnberufs 
genossenschatY  zugewiesen  worden;  dem  Kl.lgor  ständen  demnach  j'  fzi 
ledigüt'h  Ansprüche  ans  dmi  Unf{ilh'orsiclH'mngs«;(»«iftze  <rog«»n  die  Priv  i» 
bahnberut'sgenossenschart  /u.  \k'r  Beklagte  sei  nicht  als  I)ntt<  r  im  Sinne 
d<'s  4?  HR  des  T'nf'dlvcrsicherungsgesetzes  vom  6.  Juli  anzusriicn. 
weil  die  Öchlaf\\;i^«'iip'sollschafr,  zu  deren  AngestelltMi  der  Kläger  geh<u"t 
hahf.  oiiun  mit  dt  in  EL^^  nltahnbethehe  kombinirteu  iU'tricl)  habe.  Der 
Bekla^^tr  >U'\\r  dnlirr  nicht  ansgerhalb  der  Schl{ifwair<Mii:t-s('llschatl,  den-n 
Angestellt*^  der  Piivatbahnberufsgenossenselintl  ziiij:e\vies<Mi  beien.  von  der 
also  der  Kläger  nach  Massgabe  des  GeHtizes  \  um  (i.  Juli  1884  iiml  '!•  s 
Ansdehnungsgesetzes  vom  28.  Mai  1885  »eine  Entschädigung  zu  torden» 
und  auch  wirklich  eriialten  habe,  oder  noeh  ferner  erhalte 

Zu  Iteiuerkeii  ist.  dass  die  Srlilal\va;;engesellschaft  mit  iU  m  preussi- 
schfMi  Kisku.s  einen  Vertrag:  ai)^^eschlo.s.->i  u  hnt.  in  dem  ausser  andereju  l>e 
stiumit  ist,  dass,  falls  den  Be(lienst«'ten  d*'r  Sclilatwagengesellschafr  ein  Unfall 
beim  Betreten  der  Bahn  oder  der  Balmhöfe  zustossen  sollte,  die  Schlalw  ntren- 
gesell.schaft  die  Haftpflieht  liiertui-  dem  Beklagten  gegenüber  übcrut  hme. 
Mit  Rücksicht  auf  diesen  Vertrag  hat  <ler  Beklagte  der  fteh!afwagenge:?ell 
Schaft  den  Streit  verkündet.  Diese  i.st  als  Neben iniervcnieiiiiu  in  den 
Rechtsstrelt  eingetreten  und  hat  sich  dem  Antrage  des  Beklagten  auf 
Abweisung  der  Klage  angeschlossen. 

Das  königliche  Landgericht  zu  hat  durch  Urth<'il  vom 
11.  Oktober  1899,  über  den  Grund  des  Anspnichs  erkennend,  den  Be- 
klagten venirtheilt,  dem  Kläger  allen  Schaden  zu  ersetzen,  der  diesem 
durch  den  Unfall  vom  6.  Februar  1895  entstanden  ist.  Das  Landgericht 
erklSrt  in  den  Orflnden  die  Einwendung  des  Beklagten,  dass  er  nicht  als 
ein  „Dritter**  im  Sinne  di^s  §  9ß  dos  Gesetzes  vom  6.  Juli  1884  anzusehen 
sei,  für  unbegründet. 

Die  vom  Beklagten  und  der  Nebeninten-enicntin  eingehegte  Be- 
rufung ist  durch  Urthell  des  königlichen  Oberlandesgericht«  zu 
<\  am  2d.  April  1900  mit  der  Hassgabe  zurflckgewiescn  worden,  das« 
von  der  dem  Kläger  zuzuerkennenden  Summe  die  ihm  bereits  bezahlten 
und  noch  in  Zulmnft  von  der  Privatbahnbemfsgenossenschaft;  zu  zahlenden 
Betrftge  in  Abzug  kommen. 

In  Betreif  der  von  der  Nehenintervenientin  geltend  gemachten  Ansicht, 
dass  sie  keinen  zur  Prvvatbahnberuflsgeiiosäenschaft  zugehörigen,  ver- 
»icherungspflichtigen  Betrieb  habe,  weisen  die  Grflnde  auf  den  in  dieser 
Hinsicht  massgebenden  Beschlnss  des  Beichsversicbertmgsamtes  vom 
V2,  Oktober  1896  hin,  wonach  zwar  der  Betrieb  der  Nehenintervenientin 
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nts  ein  mit  dem  des  Beklagten  komliinirter  unter  §  1  No.  1  des  Aus* 
dehnnngsgesetses  vom  28.  Mai  1885  falle,  aber  andererseits  der  (higltcbe 
Betrieb  von  dem  des  Beklagten  in  wirtbsohaftlicber  imd  yersicherangs- 
Pflichtiger  Beziehnag  getrennt  and  selbständig  sei,  und  wonaeh  er  als 
selbständiger  Betrieb  der  PrivatbalmbenifsgenossenBchaft  angeschlossen 
seL  Hieraus  folge  aber,  dass  die  VerBlchening  der  Nebenintenrenienttn 
bei  der  Frivatbahnberoftgenossenscbaft  sich  nnr  auf  Ihren  eigenen  als 
selbständig  aneriumnten  Betrieb  erstrecke  ohne  Kficksicht  auf  die  Be- 
Ziehungen,  die  zwischen  ihrem  Betriebe  nnd  demjenigen  des  Beklagten 
beständen.  Es  ergebe  sich  daher  weiter  aas  den  §9  98,  95  des  UnftiU- 
versichernngsgesetzes,  dass  der  Beklagte,  soweit  die  Nebenintervenientin 
s<  lbstilndig  vprsichoi-nnfr^pflichtig  sei,  im  Verhältnisse  zn  dem  Kläger  ein 
Dritter,  nämlich  nicht  der  Untemeluner  des  Betriebes  sei,  In  welchem  der 
Kläger  versichert  sei. 

Gegen  dieses  Urtheil  habra  der  Beklfij»te  and  die  Nebenintervenientin 
Revision  eingelegt  und  beantragt,  flie^Klage  abzuweisen.  Der  Kläger 
hat  die  Zurückweisung  der  Revisiim  licantragt. 

Die  Auffassung  des  Oberlandesgeridits.  dni^^  der  beklagte  Fiskos 
als  ein  ^Dritter**  im  Sinne  des  §  Ö8  des  Uufailversiclierungsgesetzes  vom 
t).  Juli  1884  dem  Kläger  gegenüber  anzusehen  sei,  stützt  sich  auf  seine 
Annnhme,  dass  die  Entscheidung  des  ReichsversicherongSÄmtes  vom 
12.  Oktober  1896,  durch  welche  die  Schlafwagengesellschaflt  mit  ihrem 
Jietriebe  der  PrivatbahnberufsgenossenschafY  in  L.  zugewiesen  worden 
ist,  für  das  Gerieht  raas^<gebpnd  und  von  demselben  nicht  auf  ihre  Rich- 
tigkeit nnd  Angemessenheit  zu  prüfen  soi.  Die  Revision  hält  die  Annahme 
des  Oberlandesgerichtes  für  unzutrettend,  wenig>^i''n-<  für  den  vorliejiifcMidfm 
Fall,  weil  sie  zu  reehtlichcn  K'>Tis*M|nenzen  führe,  welche  niclit  in  der 
AV'sieht  des  Unfallversicherungsgesetzcs  liegen  k^innten.  Ailrin  Sr.ind- 
l'unki  des  Oberlandesgerichtes  muss  als  dem  Gesetze  entsprechend  ;ui 
^„'^i  -rhen  werden,  und  es  ist  aueli  nicht  anzuerkennen,  dass  er  zu  Folfr» - 
ninj^i  n  führen  k<">iinc,  die  mit  <1ern  Sinn«'  drs  (Jcsptzes  nicht  in  Einklang 
wären.  n?in  Ungeuc Wiülicln'  des  vnrIii-;^'-(.ii,i,.ii  Falles,  wonach  die  Schlaf- 
wagengeselischaft  scldlehsilicli  die  pin/*'  dein  Verletzten  nacli  flcm  Haft- 
pHichtgesetz  vom  7.  Juni  1H71  zukuuiniende  KntRchä(lij,nin»r  zu  zahlen 
luiben  wird  und  ausscidem  ihre  Beiträg<'  an  die  PrivatUalinberufsgenosHen- 
schaft,  der  sie  üb<  rwic«'n  ist.  zu  leisten  hat,  bentht  auf  dem  l'rivai- 
vertrage,  welc  ln  n  sie  mit  dem  preussischen  Fiskus  abgeschlossen  hat, 
und  hängt  mit  den  Bestimmungen  des  Gesetzes  nicht  zusammen.  Dass 
aht  r  über  die  Bildung  der  Berafsgenosscnst  haften  und  die  Zuweisung 
dt  r  t  inzelnen  Betrie  bt"  zn  ix  stimmten  Berufsgenossenschaften  lediglich 
die  durch  das  Unfallversii  lierungsgeseiz  geschaffenen  Organe,  in  letzter 
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Instanz  das  Hciohsvei*sicherungsamt,  zu  entscheiden  liabfn  krinn  nach  d<Mii 
^•aiizcn  Inhalt  des  Gesetzes  vom  6.  Juli  1884  nicht  zweifelhaft  sein.  Die 
Zwangsvcrsicheninf?  soll  nach  diesem  Gcst'tzc  durch  die  Genossenschaften 
der  Betriebsunterachmer  t'rfoli:;<-u  und  das  Gesotz  sehroiiit  in  den       11  ft'. 
genauer  vor,  wie  tlie  Geuusbenschaften  gebildet  und  die  in  dieselben 
aul'zun eh  111  enden  versicherungspflichtigen  Betriebe  ermittelt  und  festgestellt 
werden   sollen.    Nach   §  37  des   Gesetzes   haben   die  Genossenschafts- 
vorstllnde  ein  Genosseiiscliaftsikat&ster  zu   t'iUiren,  in   welches  die  ver- 
sicherungüptlichtigen  Betriebe  aufzunehmen  sind.    Gtigen  die  Aufnahme 
in  das  Kataster  steht  jedem  Unternehmer  die  Beschwerde  an  das  Reichs- 
versichenmgsamt  zu,  dessen  Entscheidung  nach  §  88  da.selbst  endgültig 
ist.    Dasselbe  gilt  im  wesentlichen  für  die  auf  Grund  des  Ausdehnungs- 
gesetzes vom  28.  Mai   188.'i  gebildeten  Berufsgenossenschaften.  Vergl. 
Urtheil  des  Reichsgerichts,  Entseheidiinj^en  Hd.  .j5  S.  8.    Hiemach  köimen 
die  Gerichte  nicht  für  befufxt  eraclitet  werden,  die  JVage,  ob  ein  Betrieb 
mit  Recht  odei-  T  iirecht  einer  bestimmten  BemfsgenossHnsehaft  zugewiesen 
ist,  naclizuprülen,  sondern  sie  haben  die  in  dieser  Hinsicht  ergangene 
Entscheidung  des    Reichsversicherungsamtes   als   massgebend    und  als 
Grundlage  für  die  daraus  sich  ergebenden,  der  Kognition  der  Gerichte 
unterworfenen  zivilrechtlicben  Ansprache  ansnseben.   Die  Zuweisung 
der  SehlafwageugeseUaetaaft  an  die  PriTatbahnhernfsgenosseti- 
schaft  hat  die  Folge,  dass  ledig^lich  die  letztere,  als  ftlr  die  An^j^e* 
stellten  der  ersteren,  also  auch  für  den  dureh  den  Unfall  verietsten  S., 
versichemngapfliehtlgf  erscheint,  so  wie  die  Privatbahnbernfsgenossenschafk 
ja  anch  diese  Versichenmgspflicht  anerkannt  hat  und  ihr  nachgekommen 
ist.   Damit  aber  steht  der  Eisenbahnbetrieb  vollständig  ansserhalb  des 
Betriebes  der  SchlafWagengesellschaft,  welcher  der  Verletzte  an^ehnrte, 
und  der  Unternehmer  des  Bisenbahnbetriebes  ist  ihm  gegenflber 
im  Sinne  des  §  98  a.  a,  0.  als  ein  Dritter  anzusehen.  Der  Umstand,  dass 
thatsichlich  der  Betrieb  der  Scblafwagengesellschaft  ein  mit 
dem  der  Eisenbahn  kombinirter  war,  kann  für  das  Gericht  nicht 
weiter  in  Betracht  kommen.  Er  war  vom  Reichsverslcherongsamte  bei 
PrOflmg  der  Frage  in  Betracht  za  ziehen,  ob  es  angemessen  sei,  die 
Schlafwagengesellsdkaft  und  deren  Angestellte  der  Privatbahnbemfs- 
genossenschaft  zuzuweisen,  und  das  Reichsversicherongsamt  hat  sich  anch, 
wie  die  Gründe  seines  Beschlusses  ergeben,  der  Prttfhng  dieser  Frage 
unterzogen.  Nachdem  aber  die  definitive  Zuweisung  an  die  Privatbabn- 
berufsgenossenschaft  erfolgt  ist,   kann  rechtlieh  der  Betrieb  der 
Scblafwagengesellschaft  nur  als  ein  selbstAndigor,  von  dem 
Eisenbahnbetriebe  getrennter  und  losgelöster  in  Betracht  ki>m' 
mcn.   Ein  Dritter  im  Sinne  des  Gesetzes  ist  aber  nach  den  96, 


Digitized  by  GoogI( 


Bechtsprechuug  und  Geseugebuug. 


883 


95,  96  deasdben  jeder,  der  xa  dem  Yerletsten  nieht  in  dem  Verhältnisse 
des  Betriebsontemehmers,  BevoUrnAchtlfl^n  oder  Repräsentanten  n.  8.  w. 
steht,  also  anch  der  Unternehmer  des  Bisenbahnbetriebes,  der 
beklagte  Rskos,  in  dessen  Betriebe  der  Verletzte  nach  der  Feststentmg 
des  ReicdiSTersIeherangsamtes  nieht  besebftftigt  nnd  nieht  versiehert  war. 

Demnach  musste  die  VemräieOong  des  BeUagten,  wie  geschehen, 
aof  Grand  des  §  98  des  ünfaUversicherongsgesetses  nnd  des  §  1  des 
Haftpfliehtgesetses  Tom  7.  Juni  1871  für  gerechtfertigt  erachtet  nnd  die 
Kevision  zurückgewiesen  weiden. 


Hiiltpflicbtroeht. 

Erkenntnin  des  Bdehigeriehts  (H  Senats)  ▼om  14  Desember  1900  in  Saeben  des 
preostiacbeti  EisenbahnfiskuB  (Beklagten  nnd  Revisionsklägers)  wider  die  mlnder- 
jfthrigea  S.  S.  (Ktftger  und  Revisionsbeklagte). 

Vsrpiiohtvng  des  Publfkoms  zur  Achtsamkeit  bei  Etoeebahnen  (fie  auf  e!nf>r  dem  {flTeiit« 

liehen  Verkehr  dienenden  Strasse  angelegt  sind.  Einrede  des  eigenen  Verschuldens, 
ReiohsbaftpfUolitgeseU  §  1.  Bahnerdnung  für  die  NebeneiaeelMlweB  Oeutechlaada  vom 

5.  Juli  1892  §  44. 

Thatbestand. 

Der  Vater  der  Klftger,  Karl  S.,  ist  am  17.  Oktober  1898  nachmittags 
in  V.  von  einem  Zuge  der  der  kOnigl.  preuasiscben  Eisenbahndirektfon 
zu  £.  unterstehenden  Nebenbahn  B, — B.,  deren  Gleis  dort  frei  anf  der 
dem  öffentUcben  Verkehr  dienenden  Landstirasse  liegt»  erfasst,  nieder- 
geworfen nnd  so  schwer  verletzt  worden,  das»  er  noch  am  nämli(»faen 
Tage  gestorben  Ist.  Der  Unfall  hat  sich  in  der  Weise  ereigne^  dass  8. 
wahrend  eines  von  ihm  mit  einem  Bcf^^loitor  geführten  Gesprflchs  von 
dem  plötzlich  herankommenden,  infolge  der  SchltLpfrigkeit  der  Schienen 
mit  wenig  Geränsch  fahrenden  liahnzu^e,  den  er  vorher  weder  gesehen 
noch  gehört  hatte,  derartig  überrascht  wurde,  dass  er  die  Geistesgegen- 
wart völlig  verlor  und,  statt  sich  durch  einen  Sprang  nach  rflckwnrts  zu 
retten,  über  das  Gleise  hinweg  wollte  nnd  so  gerade  von  dem  heran- 
fahrcnden  Zuge  erreicht  wurde. 

Wegen  dieses  Unfalles  haben  die  3  minderjährigen  Kinder  des  Ge- 
t^dteten  mit  Klage,  sowohl  mif  Gnmd  der  Bestimmungen  des  Reichs- 
hatYpflichtpreset;^ps,  wie  nnf  Orund  der  l^chauptung  eines  Verschuldens  des 
betheiligteu  T.ckonK »tivführers,  der  wrricr  ^-^rklingclt  noch  Signale  mit  der 
Dinni)t'pt'«-it'i-  ü-(  >^<'h<'u  habe,  dif  V<T]»Hic(itun^'-  des  preussischen  Eisenb.ilm- 
tiskus  zum  Ersatz  des  ihnen  durch  lUni  Tod  iliros  Ernfthrers  entzogenen 
Unterhalts  geltend  gemacht  und  die  Verurtheihing  des  Beklagten  zur 
Zahlung  von  Reuten  im  Betra^^c  von  150  J6  jUUilich  für  jeden  der 
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3  Kläger  f&r  die  Zeit  vom  Klageta^  bis  zur  Entiaaeung  aus  der  Sobule 
begehrt. 

Der  Beklagte  bat  Abweisung  der  Klage  bemtragt  und  ausgeführt, 
der  Unfall  sei  durch  kenien  seiner  Angestellten  verschuldet  worden,  ins- 
besondere nicht  durch  den  LokomotivftUirer,  der  rechtzeitig  das  LAnte- 
werk  in  TiiUtigl^eit  gesetzt,  ein  Achtongssignal  mit  der  Dampf^feife  ge- 
geben, und,  sobald  &  ins  Gleia  getreten  sei,  alle  ihm  zu  Gebote  stehenden 
Mittel  zum  Halten  angewendet  nnd  den  Zug  auf  die  kürzeste  Entfernung 
zum  Stehen  gebracht  habe.  Dagegen  sei  der  Unfall  durch  Verschulden 
des  Getödteten  selbst  herbeigeführt  worden;  denn  wenn  dieser  auf  das 
Uluten  und  das  mit  der  D.inipfpfeife  gegebene  Signal  des  Lokomotiv- 
führers geachtet  und  vor  dem  Ueberschreiten  des  Gleises  sich  durch 
l'mschauen  vergewissert  hütte,  ob  er  dasselbe  ohne  Gefahr  überschreiten 
krmn(%  so  würde  der  Unfall  nicht  liahon  vorkommen  können. 

Nach  staltg('hal>ter  Beweisaufnahin»'  hat  das  LandgeT'iclil  /.u  E. 
durch  rrtheil  vom  29.  Dezember  1S1)!I  die  Klage  ahge\vi<'sen.  indem 
es  annahm,  dass  der  TTnfall  durch  da^  eigene  \'erscludden  des  Verun- 
glückten hoH)ei^'(  führt  worden  sei,  denn  dieser  liabe,  ohne  sich  von  drm 
Freisein  der  zu  überschreitenden  Bahnstrecke  zn  vergewissern  luid 
auf  den  schon  nahe  herangekommenen  nnd  sich  durcli  Lilutt-n  l)emerkbHr 
machenden  Zug  zu  achten,  seine  gan/.f  Autincrksanikeit  einrtni  von  ihm 
mit  öcineni  Heni'Ifdter  geführten  Gespräch  ;;i  \vidniet  un(i  so  sich  von  der 
ihm  drohenden  (Jefaln-,  der  er  hfttte  entgehen  kruinf  ii,  überraschen  lassen. 

Die  Klüger  haben  gegen  dieses  Urtheil  Herufung  eingelegt,  den 
Antrag  und  die  Behauptungen  erster  Instanz  wiederholt  und  namentlich 
geltend  gemacht:  Ein  eior,.,ios  Verst  Imlden  des  Getödteten  liege  nicht  vor. 
Kntweder  habe  der  ij<)k<)mutiv(ulii'<  r  lihcrliaupt  niclit  geklingelt  oder  <las 
l.;inten  sei  von  dem  in  einer  bcnaclil)arten  Winlischaft  herrschenden 
Utrm  iibeiuini  worden.  Ein  Umsehen  uacli  allen  Iviclitungcn  könne  dem 
auf  der  Strasse  verkehrenden  Publikum  beim  Ueboi-schreiten  der  Gleise 
nicht  zugemuthet  werden.  S.  sei  wahrend  eines  Gesprächs  mit  seinem 
Hegleiter  durch  das  plötzliche  Erscheinen  des  Zuges  so  überrascht 
worden,  dass  er  sich  nicht  mehr  habe  retten  können.  Aber  wenn 
mau  auch  ein  Verschulden  des  S.  annehmen  wolle,  so  kOnne  dieses 
doch  gegenüber  dem  weit  grösseren  Verschulden  der  Eisenbahnverwal* 
tung,  welches  in  der  fttr  das  Publikum  gemhrUehen  Anlage  der  frag- 
lichen Bahnstrecke  nnd  der  Mangelhaftigkeit  der  vorhandenen  Sicbeilieits- 
massregeln,  namentlich  der  Bremsen,  liege,  nnd  gegenOber  dem  Ver- 
schnlden  ihrer  Angestellten,  namentlich  des  LokomotivfQhrerSi  der  nicht 
rechtzeitig  und  nicht  mit  der  nOthigen  Entschiedenheit  gebremst  habe» 
nicht  in  Betracht  kommen. 
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Der  Beklagte  hat  Vemeffting  der  Bemftmg  beantragt»  eignes  Ver* 
Bolmlden  des  Oetodteten  als  die  alleinige  Ursache  des  ünlUls,  inahesondere 
eine  Uebertretomg  der  Vorschriften  des  §  44  Abssla  &  der  elnsehUglgen 
Balinordnmig  seitens  des  8.  behauptet^  nnd  Jede  Schuld  der  Bahnverwal- 
tau^  and  Ihrer  Angestellten  bestritten,  indem  Insbesondere  die  Anlage 
der  betreffsnden  Bahnstrecke  and  die  rorhandenen  Wamvngsseichen  nnd 
Sicberuugen  den  gesetzlichen  Vorschriften  entsprächen. 

Das  Oberlandesgericht  zu  C.  hat  durch  Urtheil  vom  12.  Juli 
1900  den  Beklagten  vemrtheilt,  den  Klägern  allen  Schaden  zu  ersetzen» 
weleher  Urnen  dnrch  das  Ueberfahren  und  (h'n  Tod  ihres  Vaters  ent- 
standen ist,  and  hat  die  Sache  zur  weiteren  Verhand  hing  und  Entscheidung 
Aber  den  Betrag  dieses  Schadens  und  über  die  Kosten  beider  Instanzen 
an  das  Gericht  erster  In«tang  snrückge wiesen.  Dieses  Uitheil  ist  im 
wesentlichen  folgendennassen  begründet:  Es  sei  festgestellt,  dass  der 
Tod  des  S.  auf  einen  Unfall  im  Betrieb  der  bezeichneten  Bahnstrecke 
zurflckzuftthren  sei.  Für  dir  Folgen  dieses  Unfalles  hafte  der  Reklagte 
nach  4?  1  des  Reichshaftptlichtgesetzes,  falls  er  nicht  beweise,  dass  ein 
eifrcnos  Verschulden  des  GetAdteten  vorliej;«'.  Kin  solcheK,  namentlich 
eine  Tnvorsiclitigkeit  oder  ein  Ix-ichtsiiin  desselbru  sei  jedoch  in  dessen 
Verhalten  nicht  zu  finden.  Deni  Publikum  könne  beim  Verkehr  auf 
Affentlicher  Strasse  eine  so  weitp-liende  Aulraerksamkeit  nicht  zur  Pfliciit 
pcni  u  lit  werden,  dass  iu  jeder  iit  Gefahr  UriiiL'''  üdcn  Annfihonmy  an  die 
liad riirli  ise  nnfer  allen  Umständen  rin  YrrsohiUdt-n  zu  erMu  ken  wäre. 
NanuMitlieh  k<"inne  demselben  nicht  ^anz  allgemein  zugenuiTtiet  w<'t'den, 
jedesmal  beim  T^-bcrsehreiti'n  der  (H»'isc  »ich  nach  einfui  etwa  nalicuden 
Zuge  umzusehen.  Mit  der  Sti  i<r<'run^'  der  Gefahr,  welche  der  lk'tri<'b 
einer  Hahnstrecke  für  das  i  ul  I  I;  im  mit  «ich  brinj^e,  sei  letzterem  nicht 
ein  ferhöhter  Grad  von  Autnit  rksanikeit  und  Vorsicht  an  und  auf  der 
Strecke  zur  Pflicht  zu  machen.  Der  Umstand,  dass  die  Eisenbahn vcrwal- 
tmifr  in  neuerer  Zeit  derartige  Nebenbahnen  an  und  auf  bestehenden 
1-iiidstiassen  nnlcfre,  könne  nicht  zur  Folge  haben.  <iMss  der  durch  dius 
Uaftpliichtj^csetz  beabtiiciitigte  weitgehende  Schutz  des  Publikums  ein  ge- 
ringerer werde.  Der  Umstand,  dass  dem  die  Fahrzeit  des  betreffenden 
Zuges  bekannt  gewesen  sei,  sei  unerheblich,  da  man  hieraus  mit  Rück- 
sicht auf  die  häufige  Unptinktlichkeit  der  Bahnzüge  eine  Verpflichtung  zu 
ganz  besond«!rer  Aufmerksamkeit  nicht  herleiten  kOnne.  Auch  das  Nicht- 
hCreu  des  LÄutewerks  und  sonstigen  Geräuschs  des  Zuges  gereiche  dem 
8w  nicht  zum  Vorwurf,  da  dieses  durch  den  aus  einer  benachbarten  Wirth- 
sehaft  berttberdringenden  Lftrm  mindestens  theflwelse  ftbertOnt  worden 
seL  Dieser  Umstand  aber  und  flberliaupt  alle  Handlangen  Dritter  nnd 
Znfiüllgkeiten  sdhlOssen  die  Haftung  der  Bahn  nicht  ans.  8.  liabe  mit  der 
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plAtzlicli  aiittretL'n<l<Mi  f^iofalir  nicht  zu  rrchiu'u  hrMiu'lu'n.  Diiss  »t  ht-i  der 
Ucberrasi-liunj;  duR-li  dcii  Zuf?,  die  ihm  .i<Ml('  Zeit  zur  r»>l)«'rk'g"iui^  ge- 
raubt habe,  die  Bfsüiinenheit  habe  verlieren  müssen,  sei  nach  den  Ura- 
srrmdf»n  erklärlich.  Hiemaeh  k<inii<^  das  weitere  Vorbringen  der  Kläger 
bezüglich  eines  heaondrreu,  ülKTwiegcndcn  Verechuldens  der  Bahnver 
waltunjr  und  ihivr  An^uäleiiten  unberüeksichtigt  bleiben.  Der  Beklagte 
sei  dalier  dem  Grunde  nach  für  ersatzpflichtig  zu  «  rkiaren. 

Gegen  dieses  am  11.  September  19(K)  zugestellte  IJrtheil  hat  der 
Beklagte  Revision  eingelegt.  Er  beantragt,  tla.<  angefoclifceue  Frtheil 
aufisuheben  und  nach  seinem  Antriig  in  der  Berufuiigsiustanz  za  erkennen. 
Die  Kläger  haben  die  Zorackweisung  der  Revision  beantragt. 

Aus  den  Entseheidangsgrttnden: 

Die  Revision  konnte  keinen  Erfolg  haben. 

Dieselbe  bekftmptt  zunächst  die  von  dem  Benifungsge rieht  getroffene 
Feststellung,  dass  der  dem  S.  zugestossene  Betriebsunfall  nicht  durch  eige- 
nes Verschulden  desselben  herbeigettlhrt  worden  sei.  Sie  hebt  namentlich, 
unter  Bezugnahme  auf  ein  Urtheil  des  III.  Zivilsenats  des  Reichsgerichts 
▼om  23.  Februar  1897  (Entschd.  Bd.  38  S.  162  W.y)  hervor,  dass  der  Be- 
griff des  eigenen  VerBCbnldena  nur  mit  Rflcksioht  auf  die  eigetithOmlichen 
Gefikhran  des  EbentMdmbetrlebei,  welche  das  PabUknm  dnroh  Beseigung 
eines  diesen  Gefahren  entsprechenden  Hasses  yon  Vorsicfit  za  vemeiden 
habe,  antreffend  gewürdigt  werden  könne.  Diese  An^Uhnmgen  richtoi 
sich  gegen  den  in  dem  angefochtenen  Urtheil  enthaltenen  Satas,  dass  mit 
der  Steigenrag  der  Gefahren,  welche  die  in  neuerer  Zeit  bAufiger  ge- 
wordene Anlage  der  Bahnstrecken  auf  dem  Ve^elir  dienenden  Strassen 
für  das  Pablikum  mit  sich  bringe,  diesem  deshalb  nicht  ein  erhöhter  Grad 
von  Anflnerksamkeit  nnd  Yorsicht  im  Veritehr  an  nnd  auf  den  Strassen 
rar  Pflicht  an  machen  sei  Diese  BegrOndon^  des  Bemflmgsartheils  ist 
allerdings  rechtsirrthflmlich.  Für  die  Frage  nämlich,  ob  im  einzelnen 
EVdle  die  Haltung  des  Betriebsontemehmets  wogen  eignen  Verscholdens 
des  Verletzten  gemflss  §  1  des  Haftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni  1871  aus- 
geschlossen  ist,  ist  massgebend,  ob  der  Verletzte  bei  Anwendung  der 
nach  den  Umständen  gebotenen  Sorgfalt  und  Vorsicht  den  einge» 
tretenen  Erfolg  als  eine  mögliche  Folge  seines  Verhaltens  hätte  voraus- 
sehen können;  vergL  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  Bd.  18  S.  9^)  und 
Bd.  38  S.  134.  Es  kommt  also  vor  allem  darauf  an,  ob  der  Vemngiackta 
das  den  gegebenen  Umständen,  insbesondere  der  vorhandenen  Gefalir 
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entsprechende  Mass  von  Sorgfalt  und  Vorsicht  zur  Vormeidung' 
dos  Unfalls  angewendet  hat.  Hiernach  ist  die  von  dem  Puliiikum  dem 
Kisienbalmbetrieb  gegünubei'  zu  heobachtentle  Vuraiclit,  deren  Veniacli- 
Ülssi^ng  seitens  t-ines  Veri»  tzten  ein  Versclmldcn  des^rlben  im  Sinne 
des  §  1  cit.  begründet,  iiiclit  in  allen  Füllen  in  ^'leieher  Weise,  sondern 
je  nach  den  Umstünden,  insl)esondere  )<■  nach  der  BcschaflFcnheit  der 
Bahnanla«je  und  je  nach  der  dun  h  die  Art  des  Betriebes  l)edingten  Grösse 
der  Gefahr  verschieden  zu  he.stinmien.  Wenn  also  iiisliesondere  eine 
£isenbahn  auf  einer  tleni  «»tfentlichen  Verkehr  dienenden  Strasse  ungelegt 
ist,  —  was  nach  §  7  Abs.  1  der  Bahnordnang  für  die  Nebeneisenbahnen 
Deutschlands  vom  5.  Juli  1892  auf  Grund  einer  Bestimmung  der  Aufsichts- 
behörde zulässig  ist  — ,  so  ist  unbedenklich  das  eine  solche  Strasse  be- 
nutzende Publikum  zur  Achtsamkeit  auf  die  auf  derselben  lahrenden 
Eisenbahtizüge  verpflichtet,  obgleich  eine  solche  AchtJ^amkeii  bei  der  früher 
allgemein  üblichen  Anlage  der  Eisenhahnen  auf  einem  besondeni,  einge- 
friedi^en  Bahnkörper  zur  Vermeidung  von  Betriebsunfällen  in  tler  Kegel 
nicht  erfurderlich  war.  Namentlich  bietet  das  Keichshaftpflichtgesetz  und 
dessen  Entstehungsgeschichte  keinen  Anhalt  für  die  dem  hervorgehobenen 
Satze  des  Berufungsurtheils  zu  Grunde  liegende  Annahme,  dass  der  Gesetz- 
geber bei  Aofstelluiig  des  Begriflii  des  eigenen  Venolmldens  das  Pablikum 
für  alle  Zoknoft  nur  in  demjenigen  Masse  von  Vorsicht  dem  Eisen- 
bahnbetrieb gegenüber  habe  verpHichten  wollen«  welches  der  snr  Zeit  des 
Erlasses  des  Gesetzes  üblichen  Beschaffenheit  der  Eisenhahnanlagen  und 
des  Betriebes  entsprach. 

Indessen  kann  der  erörterte  rechtsirrthflmliche  Sata  des  Bemfüngs- 
TUtheHs  deshalb  nicht  zu  einer  Aufhebung  desselben  führen,  weil  dieses 
nicht  auf  diesem  Satze  bemht,  sondern  daneben  noch  eine  Reihe  that> 
sflehlieher,  ohne  ersiohtliehen  Rechtsirrthum  getroffener  Feststellungen 
enthalt»  welche  auch  bei  Zugnmdelegung  der  hervorgehobenen  richtigen 
Rechtsansieht  die  Annahme  des  B^rnAuigsgerichtB,  dass  B,  den  ihm  zuge- 
Btossenen  Unfall  nicht  selbst  Tersehuldet  habe,  als  gerechtfertigt  erscheinen 
lassen,  und  welche  daher  geeignet  sind,  selbständig  die  angefochtene 
Entscbeidtmg  zu  tragen.  Die  gegen  diese  Feststellungen  und  die 
daraus  hergeleitete  rechtliche  Folgerung  gerichteten  Angriffe  der  Revision 
süid  ungerechtfertigt  Dieselbe  stQtst  nfimlich  ihre  Behauptung  des  eigenen 
Verschuldens  des  S.  darauf,  dass  dieser  blindlings  und,  ohne  auf  das 
weithin  veniehmbare  Läutesignal  des  herannahenden  Zuges  irgendwie  zu 
achten,  auf  die  ihm  bekannten  Eisenbahngleise  geschritten  sei  und  dass 
er  bei  dem  damals  von  ihm  mit  seinem  Begleiter  geftttirten  Gespräch  die 
gewöhnliche  Auftaaerksamkeit  ganz  aus  den  Augen  gesetzt  habe.  Das 
Bemftangsgericht  hat  aber  in  dieser  Hinsicht  thatsAchlich  festgestellt,  dass 
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3.,  ebenso  wie  Bein  Begleiter,  weder  das  Lauten  noch  sonst  etwas  von 
dem  Zuge  gehOrt  nnd  letzteren  auch  nicht  ges^en  habe,  und  dass  ^eses 
Nichtbören  sich  dadurch  erkläre,  dass  das  IJlutewerk  und  das  sonstige 
Geräusch  des  Zages  von  dem  aus  einer  benachbarten  WirtliBehaft  li«'nU)er 
dringenden  Löm  iniiulcstens  theilweise  übertönt  worden  seien.  An  diese 
thatsächiichen  FeststeUimgen,  welche  keinen  Kechtsirrthom  erkennen  lassen, 
knüi>ft  das  Berufungsgericht  die  weitere  Ausführang,  dass  in  diesem 
NichthOren  und  Nichtsehen  unter  den  obwaltenden  Umstünden  kein 
Verschulden  im  Sinne  des  angeführten  §  1  liege,  und  dass  namentlich  der 
Umstand,  dass  das  Geräusch  des  Zuges  durch  den  Lärm  übertönt  worden 
sei,  „wie  überhaupt  alle  Handlungen  Dritter  und  Zufälligkeiten,  auf  die 
Haftung  der  Bahn  keinen  Einfluss  ausfibten  und  keineswegs  geeignet 
seien,  diesflbf'  zu  entlasten".  Der  l<'tztere  Satz  ist  nach  dem  ganzen  Zu 
samnif'Tshaii;^  des  Urtheils  nur  dahin  zu  verstehen,  da^s  d»'r  mehrerwähnte, 
von  Driiten  hcrnihrende  l-iirni  das  Verhalten  dos  S.  dem  herannahenden 
Zuge  gi'ji^enühcr  als  ein  cntschnklhares  ei'scheinen  lasse,  und  dass  daher 
bei  dem  Man<r<d  eines  eitrnen  Verschuldens  desselhcn  die  ^^»'.st'tzlicl!»' 
Haftung  des  Beklagten  für  den  fraglichen  Unfall  begnintit  t  sei.  In  die>.t'r 
offenbar  allein  beabsichtigten  Anwendung  auf  die  Frafx«-  de??  eigenfn 
Verschulden«  des  Verunglüektm  ist  der  hen'orgehobene  Satz  recditlirh 
nicht  zu  beanstanden:  denn  Handinn^n-n  Dritter  und  ZnfJiUi^keitcn.  wch  h»; 
den  Verunglückten  an  der  VVahrnelnnnng  der  ihm  drohenden  (iefalu*  ver- 
liindem,  sind  zweifellos  geej^pt.  ein  Verschulden  desselben  anszuscldiessen. 
Dil  dieser  Satz  sich  also  nicht  auf  holclie  Fälle  bezieht,  in  welchen  es 
sich  um  die  Frage  des  Vorliegens  höherer  Gewalt  im  Sinne  des  §  1  eif. 
handelt,  wie  dann  aneh  im  gegebenen  Pralle  der  Beklagte  seine  Hattiin<: 
nicht  etwa  unter  Berufung  auf  das  Vorliegen  höherer  (iewalt 
abgelehnt  hat,  so  ist  hier  auch  nicht  weiter  zn  prüfen,  oh  dieser 
Satz  hei  Anwendung  auf  den  letzteren  Rechtsbegnil  /utn  tTend  ücin  würde. 

Bezüglich  des  Umstandes,  dass  S.  den  herannahendt  ii  Zug  auch  nicht 
rechtzeitig  gesehen  hat.  führt  das  angefochtene  ürthcil  näher  au.s;  Dt^m 
Publikum  könne  beim  Verkehr  auf  öffentlicher  Strasse  eine  so 
weit  gehende  Aufmerksamkeit  nicht  zur  PHicht  gemacht  werden,  dass  in 
jeder  in  Gefahr  bringenden  Ann>iherung  an  das  Bahngleise  unter  allen 
Umständen  ein  Verscbnlden  zn  erblicken  wäre.  Insbesondere  könne 
demselben  nicht  ganz  allgemein  zugemnthet  werden,  sich  jedes  Mal  beim 
Ueberschreiten  der  Gleise  nach  einem  etwa  nahenden  Zuge  ununuehen. 
Auch  diese  Ausführungen  sind  in  ihrer  offenbar  allein  gemeinten  Anwen- 
dung auf  Bahngleise,  weiche  sich  auf  den  dem  OlfentUohen  Verkehr  die* 
nenden  Strassen  hinziehen,  nicht  rechtsirrthltmlich.  Denn  es  kommt 
hierbei  in  Betracht,  dass  eine  solche  Bahnstrecke  dazu  bestimmt  ist,  nicht 
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nur  dem  Bahnbetrieb,  Boodeni  als  Bestandthell  der  Öffentlichen  Strasse 
auch  dem  Verkehr  des  Pnbliknms  zu  dienen.  Ueberdies  ei^ebt  sich  ans 
den  Vorschriften  des  §  44  Abs.  1,  2»  4,  6  der  enrfthntenf  anf  die  in  Frage 
stehende  Nebenbahn  anwendbaren  Bahnordnnng  vom  5.  Juli  1882,  dass 
das  Betreten  einer  solchen  Bahnlinie,  soweit  sie  zugpleich  als  Weg 
dient,  dem  Publikum  im  allgemeinen  gestattet  und  nur  Im  Falle  der 
Annäherung  eines  Zuges  untersagt,  und  dass  in  diesem  Falle  die  schnelle 
BAumuug  derselben  geboten  ist   Die  ErfÜUong  der  durch  die  letalere 
Bestimmung  jedem  einseinen  auferlegten  Verpflichtung  aber  hat  aur  noth- 
wendigen  Voraussetzung,  dass  derselbe  die  Annäherung  des  Zuges  in 
irgend  einer  Weise,  insbesondere  durch  das  Gesicht  oder  das  Gehör 
wahrnimmt;  denn  die  Absicht  beim  Briass  der  flragHchen  Bestimmung 
kann  offenbar  nicht  dahin  gegangen  sein,  diese  Verpflichtungen  dem 
Publikum  auch  für  solche  Fälle  auftuerlegen,  in  welchen  es  ohne  sein 
Verschulden  Ton  der  dieselben  begrflndenden  Thatsache,  der  Annäherung 
eines  Zuges,  keine  Kenntniss  hat  IMese  Annahme  ist  um  so  mehr  ge- 
rechtfertigt, als  durch  die  erwähnte  Bahnorduung  (vergl.  z.  B.  §§  12,  2B, 
ä&,  37,  40,  42)  zugleich  Vorsorge  getroffen  ist,  dass  das  auf  der  Strasse 
verkehrende  Publikum  durch  Läuten  oder  sonstige  Signale  von  dem 
Herannahen  eines  Eäsenbahnzuges  rechtzeitig  In  Kenntniss  gesetzt  werd«. 
Dagegen  ist  durch  diese  Bahnordnung  nicht  vorgeschrieben  und  aus  den 
Bestimmungen  derselben  auch  lUcht  au  entnehmen,  dass  das  Publikum 
V  ir  jeder  Annäherung  an  die  sich  anf  der  Strasse  hinziehciulcn  Hahn- 
gieise  oder  vor  jedem  Betreten  derselben  auch  dann  n.icli  «  iiu  in  sicii 
etwrt  nahenden  Zuge  sieh  umsehauon  nnd  dass  es  sich  aucli  dann  Jeder 
Thiltigkeit,  welche  seine  FHtiigkeit  zur  Wahmelimun^^  riiirs  solelien  be«'in- 
krächtigen  könnte,  enthalten  muss,  wenn  r's  krincrlei  auf  eine  solche 
Annithcrung  eines  Zuges  hinweisrado  und  daher  zu  besonderer  Aufmerk- 
samkeit vei-pfliehtondo  Wahrnehmung  macht.    Dies  rechtfertigt  den  Schlnss, 
dass  man  l>eim  Eriass  der  erwühntcn  Bahnordnnng  dem  Publikum  die 
hier  in  Rede  stehende  allgemeine  Verpflichtung  nicht  hat  auferlegen 
Wullen,   weil  man  dieselbe  im  Hinblick  auf  die  darin  gern tft'enen,  die 
Sicherhrit  des   nuf  der  Strasse  verkehrenden  Publikums  bezweckenden 
Bestimmungen  tiir  entbehrlich  hielt  imd  weil  man  das  dr'ins<'lhpn  an  sich 
zustehende  Kedn  auf  freie  Henntzung  der  Strasse  nirhi  mehr,  wie  noth- 
wendig,  beschr.-uiken  wollte.    Die  fraglicli«'  Veqitliclitunir  des  I'ulilikunis 
aber  lässt  sieh,  ali<reselien  von  den  Hestininiuii^''<'ii  dn-  liaiinoi'dnung,  aucli 
uielit  von   dem  allg«Mn<  iiit  ii  Oi  siclitspunkte   au>   I)f^nitnden,  dass  jede 
Unt<'rlassung  einer  s<.»leii('ii   l'uischan  und  jcle  Tliätigkeit.  welelio  die 
Pjlhigkeit  zur  Wahrnehmung  •■Ines  hci-auuMliriulen  Zuges  i»ei  eiiu-ui  auf  dt-r 
Strasse  BetindJichen  beeintrüchtigcn  konnte,  wie     B.  ein  daselbst  geführtes 
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Qesprftch,  als  FahrliUwigkeit  desselben  aufsofassen  wftre.  Vlclmebr  kommt 
es  für  die  Entscheidung  der  Frage,  ob  im  einzelnen  Falle  eine  solche 
Vorsiebt  geboten  war  und  ob  deren  Niebtbeachtnng  als  ein  Verschulden 
aufkulätssen  ist,  auf  die  Würdigung  der  gegebenen  Thatamstände  an.  Die 
im  TOiliegenden  Falle  von  dem  Bernftangsgeriehte  vorgenommene  Würdi- 
gung ist  nun  wesentlich  thatsAchlicber  Natur  und  insoweit  der  Nach* 
prOAing  des  Bevisionsgerichts  entzogen.  Im  übrigen  aber  lAsst  sie  einen 
Reehtsirrthum  nicht  erkennen.  Dies  gilt  insbesondere  von  den  Erwä- 
gungen, betreffend  die  Nichtbeachtung  der  fahrplanmflssigen  Ankunftszeit 
des  den  UnfaJl  bewirkenden  Zuges,  das  von  8.  mit  seinem  Begleiter  ge- 
führte Gespräch  und  das  durch  die  plötzliche  Ueberrasehung  verursachte 
Answeichen  desselben  nach  der  veikehrten  Seite.  Dirae  thatsächlichen 
Erwägungen  aber  sind  ausreichend,  um  die  Annahme  des  Bemfüngsgerichts, 
dass  ein  eignes  Verschnlden  des  8.  ausgeschlossen  sei,  auch  von  dem 
oben  hervorgehobenen  richtigen  roc  btlichon  Gesichtspinikte  aus  als  gf^- 
rechtfer^gt  erscheinen  zu  lassen.  Insbesondere  ist  die  Bezugnahme  des 
Beklagten  auf  die  erwähnte  Bestimmung  des  Art.  44  AbB.  5  d*  !-  Bahn* 
Ordnung  von  1892  dadurch  zur  Genüge  widf  rle<rf,  dass  das  Berufungs- 
gericht das  unverschuldete  NichthOren  und  Nichtsehen  des  herannahenden 
Zuges  durch  S.  und  sein  durch  augenblickliche  Geistesvenvirrung  ver- 
ursachtes Ausweichen  nach  der  verkehrten  Seite  festgestellt  hat,  woraus 
sich  nach  obigen  Ausführungen  von  selbst  ergab,  dass  er  sich  durch  seitie 
Annflhenmg  an  die  Bahngleise  und  sein  verkehrtes  Ausweichen  keiner 
Ueb(  rtrotuiifr  d«  r  Bnhnordnung  und  auch  sonst  keiner  Fahrlässigkeit 
8Chuldi<r  ^'emacln  hat. 

Durch  di«'  Annahinc.  dass  das  Herufuii^'s^cricht  den  Mangel  eines 
eigenen  Verechuldens  des  S.  in  rpcfitüch  einwandfreier  Weise  festgestellt 
habe,  setzt  sich  der  erkennende  i^eiiat  auch  nicht  etwa  in  Widei-iipruch 
mit  dem  von  dem  I^evisionsklf^f^er  ;mfrefühi-ten  Urtheil  des  Iii.  Zivilsenats 
vom  23.  Februar  IHÜl  (Entscheidungen  i^Minl  HS  .S.  102  ff.\  denn  die  der 
letzteren  Entscheidung  zu  Grunde  liegende  .\nnahine.  dass  der  durch  den 
Retrieh  einer  Nehenhahn  Vernnglückte  durch  unaciitsanies  üeberfehreiten 
(Mnes  mit  einer  Warnungstafel  versehenen  Bahn(iberganges  ein 
eigenei»  Verschulden  begangen  habe,  beruht  auf  einem  wesentlich  anders 
gestalteten  Thatl>eötande. 

Iliernach  sind  die  gegen  das  angefoelitene  Urtheil  erhobeneu  An* 
griffe  ungerechtfertigt. 
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Beamtenreciit 

EikenntQlM  des  Beiehtgevichts,  IIL  Senats,  Tom  8SL  Februar  19D1,  In  Sachen  des 
EieenbahnbetiiebssekTel«»  K.  InIL,  Klsgevs,  BevitlonekUgers,  wider  den  kUtligl, 
iweasaiecliefi  Eüsenbahnflskup,  vertreten  dtirch  die  künlgL  Eäaenbahndirektion  in 

H.,  Beklagten,  Revisionsbeklagten. 

Den  preussischen  Beamten  ist  efn  klagbarer  Anspruch  auf  Gehaltszulagen  nicht  gegeben; 
die  auf  Feststellung  des  Besoiüungsdienätalters  gerichtete  Klage  ist  daher  abzuweisen, 
wenn  dto  Feetstellung  nur  zur  Erlangung  der  Oienstaltertiulagen  erfolgen  toll. 

fieeetz  vom  24.  Mai  1861,  §  1. 
Aue  den  Gründen. 

Der  im  prensgischen  Staatsdienst  als  Eisenbahnbetriebssekretflr  ste> 
hende  KUger  bat  seine  Antrflge  danraf  gesttttst,  dass  naeb  |dem  fdr  die 
mittierai  Beamten  der  EisehbabnTerwaltnng  bestehenden  Ssrstem  der 
Dienstaitersstnfen  imd  dem  ibm  als  firttherem  HilitAranwitrter  amkommen- 
den  Besoldnngsdienstalter  früher  nnd  in  bOberem  Betrage,  als  gescheh«i, 
GehaitssQlagen  ihm  hätten  gewahrt  werden  mfissen;  er  fordert  mit  diesen 
Antrügen  Nachzahlung  der  Differenz  fOr  die  Vergangenheit  und  Fest- 
atellang  der  Verpflichtung  des  Belüagten  für  die  Zukunft  Da  Insoweit 
vermögcn»rechtliche  AnsprOohe  g^tend  gemacht  werden  —  und  das 
allein  ist  entscheidend  — ,  liat  das  Oberlandesgericht,  abweiehend  vom 
Landgericht,  mit  Recht  angenommen,  dass  nach  §  1  des  preussischen 
Gesetzes  vom  24.  Mai  1861  der  Rechtsweg  zulässig  sei,  aber  es  hat  zu- 
treffend ausgeführt,  dass  diese  Ansprüche  unbegründet  sind,  weil  in 
PreuHsen  <len  Hentntcn,  mit  Ausnahme  der  Riehter  (Entscheidungen  des 
Reichsgerichts  lUi.  1 1  S.  289  ff.),  ein  klagbarer  Anspruch  auf  Gehaltszulagen 
nicht  gegeben  ist,  dass  vielmehr  di  rcMi  Bewilligung  lediglich  im  Ermessen 
der  znst.lndi^roii  Verwaltungsbeh/irdeii  bteht,  und  dass  insoweit  auch  be- 
züglich <ler  Dicnstalterszulftjren  eine  Aenderung  nic  ht  getroffen  worden  ist. 

Der  in  der  KovisioTi  zunächst  erhohono  Anfrrirt'  richtet  sich  auch  im 
wesentliclicn  d;if;c>;cn,  dass  das  Ht-rufungsgericht  den  <'vcntnell  gestellten 
Antrag  „anzuerkennen,  dass  das  Besoldungsdienstalter  dt  s  KlJlpers  vom 
5.  Juni  1883  an  zu  berechnen  ist",  wegen  ünzulitssigkeit  des  Rechtsweges 
abgewiesen  hat.  Er  peht  davon  aus.  das  ßerufung-sgerieht  stütze  seine 
Entscheidung  wesentlich  darauf,  dass  es  an  einem  rechtlichen  Interesse 
an  der  alsbfddigen  Ft  ststelhinfi:  fohle,  und  es  mag  sein,  dass  durch  tiie 
Anlehnung  der  (jriinde  (l<'s  Berufungsgerichts  an  rlie  des  l^andgerichts 
diese  irrifre  .\uffHssiinfr  veranlasst  werden  konut(!.  Jedenfalls  ist  dieser 
(^rund  nicht  i  iitsi  heidend  und  wohl  auch  vom  Herufungagerichte  idcht  so 
augeselieu  worden.  Es  ist  viclnielir  davon  auszugehen,  djiss  der  Rechts- 
weg nicht  für  alle  Klagen  der  Beamten  gegen  den  Staat  aus  ihrem  Dicnst- 
veriuiltnisse  zulässig  ist,  sondern  nur  für  vermögensrechtliche  Au- 
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spräche.  Ein  anf  Feetstelltui^  des  Beeoldnngadienstalters  geiiehteter  An- 
sprach ist  an  sich  kein  TermOgensreehtlicher,  für  ihn  ist  dalier  —  felis 
hier  flberhanpt  Ton  Feststetlnng  eines  Rechts  Verhältnisses  gesprochea 
werden  kann  —  höchstens  dann  der  Rechtsweg  offen,  wenn  die  bean- 
tragte Feststellnng  die  nothwendige  Vorentscheidung  für  einen  dem 
Kläger  zustehenden  vermögensrechtlichen  Ansprach  bildet  oder  doch 
bilden  knnn.  Da»  würde  zwar  dann  sntreiTen,  wenn  es  sich  z.  B.  nm  die 
Feststellung  des  für  die  Berechnung  des  Ruhegehalts  massgebenden 
Dienstalters  handelte,  aber  nicht  im  vorliegenden  Falle,  da,  was  der  KlAger 
nie  ht  bestreitet,  das  sog.  Besoldungsdienstalter  nnr  für  die  Gehaltszulagen 
Bedeutung  hat  und  liier  nur,  um  diese  zu  erlanpfori,  festgestellt  werden 
soll.  Auf  diese  Oebaltszulagen  steht  nhor,  wie  bereits  ausgeführt,  ein 
Kechtsanspnich  nicht  zu,  vielmehr  sind  <lie  auf  sie  gerichteten  Prinzipal- 
antrtige  zurückgewiesen  worden,  und  füi'  einen  davon  unabhängigen  Fest- 
steliungsanspruch  ist  der  Rechtsweg  unzulässig. 


Stenemeht 

Erketmtntss  des  Oberverwaltungsgericbts,  n.  Senats,  vom  SSl  Hai  UOO  in  der  Ver- 
waitungsstreitsache  des  Kreissusscbusses  des  Kreises  Beklsgten  und  Bevlsfons- 
kllgers,  wider  den  königlichen  £isenbahnflskus,  Kliger  und  RevlBlonsbeidsgten. 

Dis  issstBHMssIgs  KrslsslsksaMeiisiessriHnclit  dsr  «Krsürtnget  Assms««  srstreckl  slsh 
Nlelit  asf  dis  jirMlscIWR  Pirsenes,  da  diese  nicht  mtsr  dea  Bsorlir  der  Kreiseisssssise- 

Rsa  fsMsSi 

Gründe» 

Der  Beklagte  hat  den  Kläger  wegen  desjenigen  Einkommens,  welches 
ihm  aus  dem  Betriehe  der  1882  vei-staatlichten  vormals  Ht^ssischiui  Nord- 
bahn im  Kreise  zufliesst,  mit  17  78,67  zur  Kreiseinkommenst^uer  für 
189^99  herangezogen  und  zwar  nicht,  wie  es  richtij^  gewesen  wäre,  durch 
Vermittlung  der  einzelnen  Betriebsgemeinden,  sondern  direkt  (zu  vergL 
Friedrichs,  die  Kreisahgab<>n  Seite  128). 

Die  hiermit  in  Be/u-;  ^'i?nommene  Vorentscheidung^  hat  dem  Autrage 
des  Klägers  entsprechend  auf  Freistellung  erkannt  und  damit  jedenfalls 
im  Ergebnis«  das  Richtige  getroffen,  so  dass  das  vom  Beklagten  noch 
eingelegte  Rechtsmittel  zu  einem  in  der  Sache  flUr  ihn  günstigei-en  Spruche 
nicht  führen  kann. 

Die  Berechtigung  deii»selben,  den  Fiskus  von  seinem  Einkommen  aus 
dem  Betriebe  der  verstaatlichten  Eisenbahn  zu  besteuern,  hangt  nach  i$  10 
des  Gesetzes  vom  2a  Hfirz  1882,  G.-S.  8.  21,  davon  ab,  dass 
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1.  naeh  den  bei  Erlass  jenes  Gesetzes  bestehenden  gesetzlichen  Be- 
stimmungen die  knrhessiseben  Kreise  znr  Besteuerung  des  Ein- 
kommens von  Eisenbahnaktiengesollschafken  befUgt  waren,  und 

2.  dass  ihnen  diese  Befugniss  nicht  demnächst  durch  eine  „ander* 
veitige  gesetsllche  Regelung  der  Kommunalbesteuerung  der  Eisen- 
bahnen*^ entzogen  ist. 

Der  Bezirksausschuss  hat  die  Frage,  «»b  die  erste  Voraussetzung  zu- 
trifft, offen  gelassen»  weil  er  der  Ansicht  ist,  dass  späterhin  eine  neue 
Regelung  des  betreffenden  Bestcuerungsrechts  eingetreten  sei,  durch  die 
eine  etwaige  ftrtthere  Steuerpflicht  des  Eisenbahnilskus  aufgehoben  worden 
sei.  Ob  dieses  richtig  ist,  oh  insbesondere  die  unter  2  erwfihnte  „ander* 
weitige  gesetzliche  Regelung  der  Kommunalbesteuerung  der  Eisen- 
bahnen" In  den  die  Kreisabgsbenpflicht  des  Fiskus  ordnenden  Vnr- 
Schriften  der  Kreisordnung  vom  7.  Juni  1881b  erblickt  werden  darf,  wie 
solches  der  Vorderrichter  thut,  das  erscheint  nicht  unzweifelhaft,  doch 
bedarf  diese  Frage  hier  keiner  Entscheidung,  weil  schon  die  —  im  Vor- 
dergrunde der  Erwftgungen  stehende  —  erste  der  beiden  Bedingungen 
fOr  das  Bestpuenmgsrecht  nicht  zutrifft.  Die  bis  zur  Einführung  der 
Kreisordnung  in  Geltung  gewesene  Verordnung  vom  9.  September  1867, 
botreffend  die  Kreisverfassung  im  Gebiete  dos  Regierungsbezirks  Cassel, 
gab  nftmlich.  indem  sie  sich  den  in  den  älteren  Provinzen  bestehenden 
Vorschriften  (vergl.  z.  B.  die  die  Rheinprovihz  betreffende  Verordnung 
vom  9.  April  1846  —  G,-3.  S.  161)  anschloss,  in  ihrem  §  5  No,  a  den 

Kreiustiinden  nur  das  Recht,  „zvt  gemeinnützigen  Zwecken  die 

Kreise  ingesessenen  mit  Beitrügen  zu  belasten,**  und  es  kann  kein 
Zweifel  sein,  dass  der  Gesetzgeber,  welchem  der  u.  a.  schon  in  der  öst- 
lichen Stftdteordnung  vom  30.  Mai  1853  festgehaltene  Unterschied  von 
physischen  Einwohnern,  juristischen  Personen  und  Forensen  geläufig  sein 
mnfiste.  zumal  er  diesen  Unterschied  kurz  zuvor  in  dem  am  25.  März  1867 
erlassenen  GemeindeverfnHsungsgosetze  für  Frankftirt  a.  M.  (§  8)  berück- 
sichtigt hnffn.  mit  di'm  Ausdnu-k*>  ,,Kr<*i>*eiii'?osessen<'n"  die  juristischen 
PiTsoncn  nicht  mit  uinfassm  wollt««.  In  dem  Genernlbj-richtr  <l«'i*  XI.  Koni- 
misi^ion  ttl»or  den  Entwurf  d<'s  (Sosctzos  vom  28.  März  1882  wird  d»  nn 
nncli  ausdrücklich  hcrvorf^^oholion.  djiss  d;inuds  in  H<'s.scn-Nassjui  krin  di<^ 
liostcMioning  der  Ki>«Mil);ihn};('s('ll>'chfift«'n  «Tni' iL^Hchi-ndes  (;cs<it/  «»xistirte 
(Vcrhandlunf^on  des  Ai)jft'ordnetcnhjiusrs  Anl.  Hand  II  No.  105  Scito  1 1(58). 
Wi'HU  trotzdem,  wie  Hoklajjti'r  behauptet,  einijrf  Kreise  d«'rarti^<'  Steuern 
erhoben  haben,  so  'war  da»  unberechtif^t  und  Icann  an  der  Kechtslage 
nicht»  Andern. 

■ 
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ErkeantniBs  de«  Oberverwaltunjfdgerichts,  T.  Senat«,  vom  7.  Dezember  1900,  in  der 
Verwaltuiigsatreitsache  des  Gemeindevorstehers  zw  St.,  Beklagten  und  Bevigions- 
klttgerSf  wider  den  Eisenbahnfiskus,  vertreieu  durch  diu  kunigl.  Eiseubahndirelction 

zu  H.,  Kiagrer  und  Revislonsbeklajrton. 

Die  von  einer  Gemeinde  geforderten  Handiiienste  sind  allen  Steuerpflichtioen  in  gleichen 
Unftmge  Mftaieiieii;  et  tot  millsalg,  sla  MOb  dM  Mittttabt  Ur  ■lliwehii  •tMMT' 
ItMmi  n  varthdlMk  K»iwMlih|ifciinneli  |  W  Alt.  2. 

Aus  den  G  r  ü  n  d  o  n. 

Der  §  08  Abs.  2  dos  Kommunalabgabengesetzes  beginnt  mit  dem 
Satze: 

„SpfninditMifste  sind  von  den  Gniudbesitzern  nach  dem  Verhältnis» 
der  Auzakl  der  Zugthiere,  welche  die  Bewirthschaftung  ihres  im  Gemeindf- 
bezirkc  bclcfjcncn  0i'undl)esitxe8  erfordert,  Handdienate  v<5n  sAmmtlichen 
Steuerptiichtigen  „gleichheitlich"  zu  leisten".  Dieser  Wortlaut  allein  ergiebt 
scliOTK  tlnss  (IfT  Gesetzgeber  nicht  hios  eine  nll^jemeine  Normativbestim- 
nmng  für  die  Alit'assnntj:  mu  (^cnn'iiulphcschlüssen  ühcr  (iic  Vertheilung 
von  Naturftldienstcii,  sundcni  einen  luiniittelhai'  anw<'n(ll)aren  X'crtlieilungs- 
massstab  hat  vorschreiben  wollen  und  voifi^esclnicben  hat.  Für  den  ersten, 
v<»n  <len  Spanndiensten  handelnden  Theil  des  Satzes  t'iil>^t  (lie?<  so  nn- 
niitlelt>ar  aus  seiner  ^'assunfj:,  dass  jeder  Zweifel  vf'dliji^  ausgeschlossen 
ist;  es  muss  aber  anch  vnn  dem  zweiten  die  Haiidtlienste  betreffenden 
gelten,  denn  die  Annahme,  dass  der  Gesetzgeber  zwei  Bestimmungen  von 
panz  verschiedener  Tragweite  in  (Umsselben  Sjitz  zasumun^ngefasst  und 
mit  {gleichen  Worten  zum  Ausdruck  gebracht  hat,  ist  schlechthin  unzu- 
lüKsig.  Ist  aber  die  angezog-ene  Restimmung  über  die  Handdienste  als 
Feststellung  eines  unmittelbar  anwendbaren  Vertheilungsmassstabes  aufzu- 
fassen, si>  kann  das  Wort  „gleichheitlich"  mir  in  dem  Sinne  von  im 
gleichen  Masse  oder  im  gleichen  Umfange  verstanden  werden:  denn  eine 
hiervon  abweichende  Auslegung  ist  mit  dem  Charakier  der  Bestimnuiii>» 
unvereinbar.  Namentlich  gilt  dies  von  der  durch  <len  ersten  Richter  '^v 
billigti'U  Annahme  des  Beklagten,  der  in  dem  Wort  „gleichheitlich"  nur 
eine  Bestimmung  dahin,  duss  die  Vertheilung  der  Handdienste  nach  gleich- 
m&äsigeu  Grandsätzen  zu  erfolgen  habe,  finden  will;  denn  eine  derartige 
BeBtimmung  ist  nicht  iinmfttelbar  anwendbar,  sondern  bedarf  der  Er» 
gUnzung  dorch  Fettstellung  derjenigen  dem  Erfordoniiss  der  Gleich- 
mässigkeit  entsprechenden  Grandsätze,  die  der  Vertheilung  zu  Grunde 
zu  legen  sind. 

Schon  diese  Erwiigung  allein  ist  entscheidend*  Es  entbehren  aber 
auch  die  Gründe,  welche  von  dem  Beklagten  und  vom  ersten  Richter  fttr 
die  entgegengesetzte  AufTassung  angefahrt  worden,  jeglichen  Anhalts. 
Wenn  beide  die  im  Kommissionsberteht  des  Herrenhauses  zu  $  68  der 
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V«>rlH^p  geniachto  Hcinorkun^  filr  sich  anführen,  so  Ic^n  sie  di^'scr  eine 
Bedeutung^  bei,  die  sie  nicht  haben  soll  und  nicht  haben  kann.  Dort  ist 
gffSAgti  ^Ea  sei  in  Uebcreinstimmnng  mit  der  Staatsregienin^  festgestellt 
worden,  dass  die  Bestimmung,  Ilanddienste  sind  von  sAmmtlichen  Steuer- 
pflichtigen <,'lejchheitlich  zu  leisten  »Ii«-  analoge  Anwendung  der  Bestimr 
mungen  des  §  20  Abs.  2  Uber  die  Vorausbelastung  einzelner  Steuer- 
pflichtiger nicht  ausschliessen  solle,  sondern  ledifrlich  den  GegoTisntz  zu 
den  Spanndiensten  bilde"  (Drucksachen  des  Herrenhauses  Session  1892  08 
Aktenstück  90  S.  35).  Damit  ist  indess  nur  dem  Oedanken  Ausdnu  k 
gegehen,  dafs  d«s  Wort  .,gleichheitlich"  nicht  deshalb  gebranelit  sei,  um 
eine  Meiir-  oder  .Minderbelastung  einzelner  Theile  des  Genieimlehezirks 
oder  einzelner  Klassen  von  ncyneindeangehnrigen  auszuschliessen,  sondern 
nnr  dt  n  von  der  Hestimmung  über  Vertheilung  der  Spantidienste  ab- 
weichenden, also  im  Cregensatz  zu  ihr  stehenden  Massstal»  für  die  Auf- 
bringung der  Handdiensl»'  Ix  zeichnen  soll,  aber  nicht  gesagt,  dass  „gleich- 
heitlieh" dieselbe  Bedeutung  liabe,  wie  „nach  gleichmftssigen  Gnindsatzeir". 
Eine  derartige  Auslegung  würde  vielmehr  mit  der  bei  den  Berathungen 
im  .Abgeonlnetenhause  kundgegebenen  Autta.Hsung  der  Staatwregierung 
im  Widerspruch  stehen.  Bei  diesen  hat  der  K<'gierutigsvertn'ter  gegen- 
über di'Ui  P^iuwMtide  ciue»  Konimissionsniitgliedes,  dass  die  glfichliritliche 
Leistung  eim-  Tidalligkeit  in  sich  schliesse,  weil  von  den  kleineren  Grund- 
besitzern, wie  Büdnern  und  Hüasleni,  nicht  dieselben  Ilanddienste  wie 
vtin  den  gr/^sseren  verhingt  werden  kfVnnten.  erwidert:  „Das  Wovi  „gh  ieli- 
heitlich"  sage  allerdings,  dass  zu  den  Handdieusten  alle  Steuerpflichtigen 
im  gleichen  Masse  heranzuzielx-n  seien,  diese  Bestimmung  sei  indess 
aus  der  erst  kürzlich  verabschiedeten  Landgemeindeordtmng  für  die  fist- 
licbea  Provinzen  übeniommen  und  erscheine  deshalb  gerechtfertigt,  weil 
das  Verbftltniss,  so  lange  die  Handdienste  in  Natur  geleistet  würden,  kaum 
anders  geregelt  werden  kOnne*^  (zu  vorgl.  der  Kommissionsberfeht  in  den 
Dnicksachen  des  Abgeordnetenhauses,  Session  1802/93,  Aktenstück  No.  128 
S.  96  und  das  Protokoll  Aber  die  Sitzung  der  Kommission  am  7.  Februar 
1893  8.  4).  Denn  hier  ist  ganz  unzweideutig  ausgesprochen,  dass  „gleich- 
heitlich**  dieselbe  Bedeutung  hat,  wie  in  gleichem  Masse  oder  in  gleichem 
Umfange.  Hit  Unrecht  berufen  sich  also  der  Beklagte  und  mit  ihm  der 
erste  Hlchter  auf  die  Entstehungsgeschichte  des  Gesetzes,  sie  spricht  nicht 
fttr,  sondern  gegen  ihre  Auffassung. 

Wenn  femer  der  Beklagte  und  ebenso  der  erste  Richter  sich  auf 
den  „Oeist*^  des  Kommunalabgabengesetzes  berufen  und  auszuführen  ver- 
suchen,  dass  die  Heranziehung  naoh  gleichen  Stttzen  UnzutrttgUchkeiten 
zur  Folge  haben  mflsse,  so  kann  dies  gegenüber  dem  Nachyreise,  dass 
die  Belastung  der  Steuerpflichtigen  mit  gleichen  Ijeistungen  vom  Qesetz- 
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gebev  bowusstermasfteti  vorgesohriebeti  keine  Bedeutung  für  sieb 
beanBprnchen. 

In  der  Vorwaltungspraxis  and  Rechtsprechung  haben  denn  auch 
keine  Zweifel  ttber  die  Bedeutung  des  §  68  Abs.  2  Sats  l  de»  Koniinunal- 
abgabcngeMctzes  bestanden.  In  der  AusfUhrungsanwcisimg  zum  Kom- 
inunalab^A>)engesets  Art.  44  Abs.  2  ist  in  Uebereinstimmung  mit  der 
oben  wiedergegebenen  ErklätHinfr  des  Rc^orun^Hkommissars  gesagt,  dass 
IlaiiddicnHto  von  den  Pflichtigen  gleicliheitlicl),  d.  i  im  «j-leiclien  Masse  zu 
leisten  sind.  Dieselbe  Aulfassung  ist  auch  in  der  Hechtsprechung  des 
<  )b<  ryerwaltungsgericht8  zu  Grunde  gelegt  und  zwar  in  einer  ganzen 
Ji«fihe  von  ürtljoilen,  unt«T  andenn  aucli  in  dem  von  l)eiden  Parteien 
angezogenmi  T'rthcil  vom  17.  Juni  1890  (Preusüisches  Verwaltungsblatt 
Jahrgang  XV'lü  S.  22).  Wenn  der  <Tste  Richter  aus  diesem  die  ent- 
gegengesetzte' Aiiftasr^ung  herausgcli'son  hat,  so  beruht  dies  ofl"enbar  darauf, 
dass  er  die  \Vt»rt<*:  ^Unter  gleidiheitlieh  ist  zu  verstehen  in  gleichem 
Masse'*  dahin  ;nisli'jrt.  „jrleiehheitlich"  habt«  dirsdho  H«'deutung,  wie  „nach 
«rifiehmnssipfrn  (»rundsiitzni".  Diese  Auslegung  wied<*rstrebt  inflt  ss  nicht 
mir  (tmi  klaren  Wortlaut  des  angefülirten  Satzos,  sondr-rn  auch  d»Mn 
ganzen  Zusfuniii(  nlian{rc  des  Tlrth^ils,  wcK-lics  die  Bemessung  des  von 
(\f*u  Prticliti^^i-u  ,ni  Stt'lle  der  XMtur.illristung  zu  zahlenden  Opldheitrags 
nacii  v<  Tscliicdciicii  von  der  Höhe  des  Kinkommens  ahhängi^nMi  S.itzen 
deshalb  für  unzul;i'»>in;^  ciklMrf.  \v<'il  das  Ae(|UivakMU  der  N'attiraUeistung 
«li  r  I>ii*uste  *'nts]>rp(  heil  uiuss,  die  hei  gleichbcitlicher  Vertlu'ilung  für 
alle  bteucrptiicluigen  die  gleiche  ist. 

B^üiupoHzeirecht. 

KrkenntniKs  des  ObeihuideKgcricbts  zu  K.  (Strafseiiatb)  vom  lU.  Üezeinber  ISNiU  in 
der  StfAfsache  gegen  den  Müldeiibaunioibter  B.  und  Genossen  wegen  Uebrrtrctung 
der  Betriebsordnung  für  die  Haupteisenbabnea  Deutschlands  rum  6.  Juli  1892. 

Einer  AMrdmmi  der  iietMiee  BabibebMe,  diroh  wüehi  das  esfrüe*  dei  Behiisnii 
m  eiier  seltlMr  dem  Ueberiaeoe  frelgsiebeseR  Stelle  lelereeft  isird»  Ist,  leei  wem  ele 
ein  materleliee  Hfcelit  verietit,  ee  tanie  Fel|e  le  leieleii,  lie  liire  AaMing  erariritt  let 

Aus  d(«n  Gründen. 

Die  Kevision,  welche  Verletzung  niateneller  Rechtsnormen  rügt,  ist 
unbegründet.  Die  von  der  Vorinstanz  festgestellte  Vei*schliessung  einer 
seither  dem  Uebergang  freigegebenen  Stelle  des  Hahndammes  und  Er- 
richtung von  Taf<*ln,  durch  deren  Außichrift  das  Betreten  des  Damuie»  an 
dieser  Stelle  untersagt  wurde»  war  eine  von  der  zuständigen  BahnbehOrde 
ausgehende,  behufs  Auf^chterbaltung  der  Ordnung  innerhalb  des  Bahn* 
betriebe»  getroffene  Anordnung  der  Bahnverwaltung.  Das  Publikum  hatte 
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daher  dieser  Anordnung  nach  §  58  der  Betiiebsordimngr  vom  5.  JoU  1892 
Folge  zu  leisten.  Wurde  durch  sie  ein  materielles  Recht  öfPentlich-recht« 
liehen  oder  privatrechtlichen  Charakters  verletst,  so  stand  es  den  Inter- 
essenten frei,  die  Aufliebung  der  Anordnung  sn,  erwirken:  so  lange  sie 
aber  bestand,  war  niemand  berechtigt,  ihr  entgegen  zu  bandeln. 

Bs  kommt  hiemach  anf  die  von  den  Vorinstanzen  erörterte  Frage, 
ob  bis  ZXL  der  Abscliliessung  des  Bahndammes  ein  öffentlicher,  an  dieser 
Stelle  Aber  den  Damm  führender  Fussweg  bestanden  habe  oder  nicht, 
überhaupt  nicht  an.  Auch  wenn  das  lAndgcricht,  indem  es  das  Bestehen 
eines  solchen  Weges  für  widerlegt  ansieht,  geirrt  haben  sollte,  war  die 
VerurtluMlimg  der  Angeklagten  gemäss  §  53  und  der  weiteren,  im  ange- 
fochten<'n  Urtheil  benannten  Vorschriften  der  Betriebsordnung  schon  ver- 
in'jg«*  der  Feststellung  fjrcboten,  dass  die  Angeklagten  der  getroffenen 
Anordnung  nicht  Folge  geleistet,  die  EiuMedigong  ttberstiegen  nnd  den 
Bahndamm  äberschritten  haben. 


QesetBgebung. 

Deotflches  Reich.  Bekanntmachungen  des  Reichskanzlers: 

Vom  2.  und  20.  Mai  1901,  betr.  die  dem  internationalen  Ueberein- 
kommen  über  den  Eisenbafanftachtverkehr  beigefügte  Liste. 
(Eisenbahn* Verordnungsblatt  S.  180  n.  192.  R.-6.-B1.  S.  125  u.  181.) 

Vom  30.  Mai  1901,  betr.  Aendemngen  der  Anlage  B  zur  Eisenbahn- 
Verkehrso  rdnun  g. 

(Eisenbabn-Verordnuiigsblatt  &  196.  R.-G.-B1.  S.  191.) 


PreVBSeD.  Staatsvertrag  vom  \'6J\^.  November  lOOO  zwischen  Prenssen 
und  Bayern,  betreffend  den  Bau  imd  Betrieb  einer  Eisenbahn  von 
Münster  a./St»  nach  Scheidt 

(Etsenbahn-Verordnungsblatfe  &186.  G.-&  S.  lOS.) 

Genehmigungsarkunde  vom  4.  April  ItM)!,  betr.  die  Ausgabe 
von  1 839  000  M  zu  vier  Tom  Hundert  yerzinslicher  Schuldrer* 
Schreibungen  auf  den  Inhaber  durch  die  Lausitzer  ESsenbabn« 
gesellsehaft^  Ausgabe  vom  Jahre  1901. 
(BisenbBhn- Verordnungsblatt  8. 189i) 
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Allerhöchste  Konzessionsurkunde  vom  11.  Fnhnmr  1!»01,  betr. 
den  Bau  und  Betrieb  einer  vollspnrif:;'cn  Ni  benciscnbahn  von 
Treupiibrietzen  über  RoJzi^,  Hr.iiHb'iibiux  n./H.  iiiul  liitlionow  nach 
Neustadt  a^D«  durch  die  Brandeuburgische  Städtebalm-Aktieii- 
ffesellschnft* 

(£i8«obaba-Verordnun£:«blaU  S.  171.) 

AllerhOchBte  Urkunde  vom  12.  März  1901,  be^.  die  von  der 
BrOlthaler  Eisenbahii'Aktieiigesellschaft  beschlossene  Vermehrang^ 
ihres  Grtmdkapitals  durch  Ausgabe  yon  VonEugsaktien. 
(Eisenbahn- Verordnungsblatt  S.  179.1 

Allerhüciibto  K  onzcssioasurkunde  vom  4.  März  lfK)l,  betr. 
den  Bau  und  Betrieb  vollspuriger  X»'J)cn»  is(jubalmtu  von  Sehö- 
lüii^t  ii  iibt  r  Hötzum  nach  Gliesmarudc  und  von  Mattierzull  nach 
ilützum  innerhalb  des  preussisehen  Staatsgebietes  durch  die  Bniuii- 
sch we ig-Scl i <  i n  i  ii ^n- 1-  K i senbahn- Aktiengesellscliaf t. 
(F.i.smibahii-V'erurdjiungHblatt  8.  IS.').) 

AllerliiM-ltBte  Konzessionsurkunde  vom  14.  Mai  1901,  belr.  die 
Ausdehnung  des  Meppen-llaselünner  Eisenbahnuntemchmens  auf 
den  Bau  und  Betrieb  der  volbpnnVen  Nebeneisenbahnstrecke  von 
Haselünno  nach  Herzlakc  für  Rechnung  des  Kreises  Meppen. 
(Eisenbahn- Verordnungsblatt  S.  191.) 


Erlasse  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten:  alii» 

Vom  4.  April  1901,  betr.  Verhütung  von  UnfftUen  auf  unbe- 
wachten ßisenbahnttbergflngen  u.  s.  -vr.  147 

Vom  4.  April  1901,  betr.  (^nehmigung  von  Kleinbahnen,  die 
Bisenbahnen  berühren  147 

Vom  23.  April  1901,  betr.  Grundsatze  für  die  Bemessung  der 
Gehälter  151 

Vom   12.  April  1901,   betr.  Stelleuhej<<'tzung  in  Direktions- 

sri'uppen  167 

Vom  '21.  April  1901,  b.>tr.  Ausübung  (b-s  staut liclif-n  Aufi^icbts- 
r<  (  lii>  über  die  Eix  iilMliii  \  < *ti  Trcnenbrietzcn  über  Beizig, 
BiMii'triibur:*-  a./H.  uad  KnihtjMw  nach  Neustadt  a.D.  .    .  178 

Vom  1.  Mai  1901,  betr.  Beschätltigung  weiblicher  Personen 
im  i^taatseitienbahndienst  178 

Vom  11.  Mai  1901,  betr.  Annahme  der  WerkstAttenhandwerkcr  180 
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Seit« 

Vom  15.  Hai  1901,  betr.  pensionsfllhige  Dienstzeit  der  im 
DiBsiplinarwege  endasaenen,  demnächst  wieder  angestellte 
Beamten  181 

Vom  9.  liai  1901,  betr,  staatiliclies  Anfslcbtsreoht  über  die 
auf  das  prenssisehe  Staatsgebiet  entfallende  Theüstrecke 
der  Eisenbahnen  von  SchOningen  über  HOtsmn  nach  Glies- 
marode tmd  von  HattiensoU  nach  Hotsnm  187 

Vom  24.  Mai  1901,  betr.  Arlx^iterpeubiunsikasse  188 

Vom  24.  Mni  1901,  betr.  staatliches  Anff^ichtsrecht  über  die 
Eisenbahnstrecke  von  Haselünne  nach  Herzlake   ....  192 

Vom  au  Hai  1901,  betr.  PrOftingaTorBebriften  fOr  Betriebs- 
Wagenwerkmeistsir  193 

Vom  €b  Jnni  1901,  betr.  gemeinsame  Bestimmimgen  fttr  alle 
Beamte  im  Staatseisenbabndienste  193 

Vom  81.  Hai  1901,  betr.  BeKfrkseisenbahnrath  in  Hagdebnrf^  196 

Vom  11.  .Tuni  1901,   Ix-u.  all^* meine  Bodin^un^cii  für  den 

VV^ageniibergang  auf  Kleiubahneu  190 


Württemberg:.  Entwurf  eines  Gesetzes,  betr.  die  Beschaifüng  von 
Geldmitteln  fttr  den  ESisenbahnban  und  für  aasserordentliehe 
BedOrftaisse  der  Verkebrsanstaltonverwaltimg  in  der  Finanz- 
periode 1901/1902. 

Artikel  1. 

Für  den  Bau  der  Eisenbahn  von  Friedricbshafen  bis  zur  Landesgrcnse  gegen 
Lindau  und  der  Ei^jenbahn  von  PriedrichshatVn  bis  zur  Tj,iTid(>»grenj8e  gegen  Mark- 
dorf  kommt  als  weitere  Kate  zur  V  erwendung  i  Million  Mark. 

Artikel  2. 

Es  wfrden  bestimmt:  für  die  Eisenbahn  von  Beiistcin  nach  Heilbronii  als 
4.  Rate  VüUUUOcM;  für  die  Eisenbahn  von  Münsingen  nach  Schelklingen  ab  4.  Kate 
700000  Jt;  für  die  Eisenbahn  von  Frsud^tadt  nach  Klostenrelchenbach  als  3.  Uale 
600000 Mi  ffir  die  Bisenbahn  von  G^ltaigen  nach  Wiesensteig  als  9.  Bato  660000«^; 
fttr  die  Eisenbahn  Ton  Sfiasen  nach  Weissenstein  als  S.  nnd  letote  Rate  BOSOOOcM. 

Artikel  S. 

Als  weitere  Baten  von  Stsatsbeitrilgen  zum  Ban  von  Nebeneiaenbahnen 

rhirch  PrlTatentemehmer  werden  bestimmt:  ftlr  die  Bahn  von  Gaildorf  nach 

Unt«'rjrrönin^f»n  473  fXX)  ,  lf :  für  die  Bahn  von  Amstotton  nach  T.ftiohingen  182800^1^; 
für  die  Bahn  von  Ehingen  nach  Onstincttiuf^en  -IbOüiH;  für  die  Härdtsfeldbalm 
(Aalen— Neresbeim—Ballmertshofcn)  öüOUüO.M;  für  die  Bahn  von  Keutlingeu  nach 
Gttnningen  ItfOOOc/iT,  zusammen  1897  800  c^. 
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Ariikel  4. 

Kb  werden  bestimmt:  für  den  Bau  eines  zweiten  Gleises  auf  der  Baluuitrccke 
Waiblingen— Schorndorf— Qmüud  als  3.  Rate  l  oOOOOO«^^;  für  den  Bau  einei»  zweiten 
Gleises  auf  der  Bebnstrecke  Plodiiiigeii— Tttbingen  als  S.  Bale  S00O00O.#. 

Artikel  &. 

FAr  sonstige  Bnreiteniugen  und  Terbesserangen  an  den  im  Betrieb  befinde 
liebeo  Babnen  werden  10  966 000  «It  verwendet  und  «war:  für  die  Erwelternng  des 
Babnhofs  MUhlaeker  als  l.  Rate  100000  <K;  fftr  die  Erweiterung?  des  Bahnhofs 

Zuffenhausen  als  3.  und  letzte  Rate  380(X10cl^;  für  die  Erweiterung  der  Station 
Feuerbacli  als  1.  Uate  4O0  00Oc<6;  für  die  Erweiterung  der  Watr^n^vorkstÄtle  Cann- 
statt als  I.Rate  auCiuOOt^;  für  die  Einrichtung  einer  Lokomotivstation  beim 
CHlteirbalittliof  Uatertttrkhebn  als  l.  Rate  S0OO0O«M:  fttr  den  Bau  einer  LokomotlT- 
weriEStItte  in  Esslingen  mit  Znfafartsglels  nnd  10  Beamten-  imd  Arbelterwobn- 
geMnden  als  4.  und  letzte  Kate  blOOOOM;  für  den  Bau  eines  zweiten  Gütern 
prhiMipens  auf  dem  Bnlinhof  K-'^Iingen  80n00c<<;  für 'lif^  1  twi  irrrimtr  <1ep  Bahnhofn 
l'lochingen  als  2.  Rate  \0(X)QOüJii  für  die  Erweiterung  des  Bahnhofs  Süssen  als 
2.  Rate  üöOOOOvf^;  für  die  Erweiterung  des  Bahnhofs  Ulm  als  2.  Rate  10000U0.#; 
fftr  den  Bau  dnes  neuen  Lageriiaiises  in  Friedilebabafbn  900000«!^;  für  die  Er- 
w^tening  des  Bahnhofs  FTonheim  als  1.  Bäte  100000  «K;  für  die  Erweiterung  des 
Bahnhofs  Nagold  90000 «M;  fOr  die  Erweiterung  des  BahnhofB  Altcnsteig  80000^; 
für  Erwettening's-  und  Neubauten  auf  dem  Flaujitb^ihnhof  Freudenstndt  af«  i.  Hat« 
200000."';  für  Herstellnng  einer  Verladestation  für  Wa^enladungsgiiter  in  Scüram- 
berg  150000^^;  für  die  Erbauung  eines  Dienstgebäudes  für  die  Betriebsinspektion 
Tübingen  70000  Jl;  für  die  Erweiterung  dar  Statten  Welnsbevg  190000^;  Ar  die 
Erwdtemng  der  Station  Jagstsell  75000«!^;  für  die  Erweiterung  des  Bahnhof« 
Aalen  als  2.  Rate  1  400  000  «4^;  für  die  Erbauung  von  Wohngeb&uden  für  Eiseo> 
bshnbedienstete  und  zwar:  a)  beim  Güterbahnhof  l'iitertürkheim  als  2.  Rate 
3flO()(XJ  h)  auf  anderen  Stationen  als  1.  Rate  böom)-H;  für  die  Erbauung  von 
VVohngebauden  für  Arbeiter  der  VVageuwerUstäite  Cannstatt  als  2-  Kate  WOOOO  Ji; 
für  Gmnderwerbungen  cur  Erweiterung  des  Baimbofs  Stattgart  weitete  Bäte 
•000000 

Artikel  6. 

FOr  die  Erbauung  weiterer  Famllienwobngebftude  fttr  Bedienstete  der  Ver« 
kehrsanstalten  in  Stuttgart  werden  als  6w  Bäte  900000«^  bestimmt 

Artikel  7. 

Als  Fonds  zu  Grunderwerbungen  der  Eisenbahnverwaltung  für  Rechnung 
noch  nicht  verabschiedeter  Bauten  wird  ein  w^terer  Betrag  von  600000 c#  bestimmt. 

Artikel  & 

Für  die  Vermehrnng  des  FabrbetrielMaiaterials  der  Staatselsenbahnen  werden 
4900000^  bestimmt. 

Artikel  9. 

Für  Zwecke  der  Post-  und  TelegraphenverAvaltung  und  zwar  zur  Einführung 
(ivi  Doppel leitungssystems  in  Ortotelephoiinetzen,  welche  mit  einfachen  Leitungen 
betrieben  werden,  und  zur  Herstellung  von  Telephonverbiudungüleiluugeu  nach 
ausserwürttemlMTgischen  Orten  werden  für  jedes  der  Etatsjahre  1901  und  1902 
260 000  «^M,  susammen  B0O00O€#  bestimmt» 
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Artikel  la 

Soweit  fftr  die  In  Art.  1,  %  4  und  6  erwähnten  Eisenbahneii  Orunderverbtingeii 

erforderlich  werden,  sind  die  KnufsehilUnge  flir  dieBmipintze  der  Gebäude  sowie  für 
die  rTriindfl.'lchen  der  Stationsanlafreii  wie  bishov  von  dor  Grundstocks  Verwaltung 
zu  bestreiten.  Ebenso  ist  von  der  Gruiulstocksverwiiltung  die  zu  Gnindorwerbungen 
nach  Art.  7  bestimmte  Summe  zu  leisten.  Aus  verfügbaren  Mitteln  der  Kcst- 
venraltung  sind  sni  bestreiten:  die  Beten  für  B^ttetn^Heilbromi,  IfttnBingen— 
Scheiklingen,Freadenstedt~Kloaterrttichenbe€li,  GeisUngeti— WiesenBtdtr»  Sfiesen— 
Weiasenstcin  und  1  397 800, an  Beiträgen  für  Nebtiieisenhalinen,  zusammen 
4  412  SfXi ,  Von  dem  Aufwand  <les  Art  ^  -f  nd  1 -2ihi <x)f) , unter  dPü  AMs^rMV^f^n 
des  Etaiska^iitels  llö  Tit.  öi>d  für  IIW  zu  verrecüueu  Zur  IJeckun^i  des  weiteren 
Aufwands  nach  Art.  1,  4  bis  G,  ö  und  9  sind  Staataanlehen  unter  möglichst  günstigen 
Bedingungen  aufzunehmen. 


Oesterreich.  Gesetz  vom  6.  Juni  1901,  betr.  die  Ueratellaiig  mehrerer 
ESeenbahaen  auf  Staatskosten  und  die  Festaetsnng  eines  Baa-  und 
Investitionsprogramms  der  BtaatselsenbahnTerwaltong  fllr  die  Zeit 
bis  Ende  des  Jahres  1905.^ 

(VeröfTentUeht  im  BeichageBelibbitt  vom  6.  Juni  1901.) 

A.  Neu  hersnsteliende  Eisenbalmen. 

A  r  t  i  k  «  1  1. 

Die  Bcgiemng  wird  ermächtigt,  die  nachstehenden,  als  nornialspurige  Loko- 
mothreisenbahnen  hersnstellenden  Elsenbahnlinien  auf  Staatskosten  snr  Attsffthrong 
itt  bringen,  und  swar: 

1.  Die  Tnuernbahn    (Schwarzach— Gastein— BÖeksteln—Mallnlti—Ober-Vel* 

lach — !\ir.in)rüi-k('ii.  odtT  Slpittnl  an  dfr  Drau); 
2-  die  Karawanken-  und  VVocheiner  Bahn  mit  einer  Abzweigung:  nach  VlUach 

imd  direkter  Fortsetzung  bis  Triebt  (Riagenfurt,  oder  Villach— Assling— 

Veldes  — Wocbelner   Felstrits — S.  Lucia— Canale — G»w— Reifenberg  — 

&  Daniel— Opdlna—Triest— St  Andrae); 
S.  eine  Eisenbahn  von  Lemberg  Aber  Sambor»  Stary  Sambor  imd  Tmfca  bis 

zur  galiziM  h  tingaxiachen  Grense  im  Ussokpasse  In  der  Richtung  gegen 

Nagj'-Berezua : 

4.  die  Pyhrnbahn  (Klaus— Windisch-üarateu— Spital  am  Pyhrn— Selzthal); 

5.  eine  Eisenbahn  von  Bak<mits  über  OpoSna  mm  Ansehlus«  an  die  Lokal- 
bahn Postelberg'Laun,  oder  in  Lann; 

6.  die  Wechselbahn,  Und  swar  annlehst  die  Theilstre^e  von  Hartbeig  bis 
friedbeig. 

Artikel  II. 

Die  im  Artikel  1»  Ziff.  1  bis  6,  angeffthrten  Eisenbahnen  sind  als  Eauptbabn«», 
und  zwar  jene  in  Ziff.  i  und  2  als  Hauptbahnen  ersten  Ranges,  jene  in  Ziff.  3 
bis  6  als  solche  iweiten  Ranges  heizastellen. 


>)  Vgl.  Archiv  tür  Eisenbahnwesen  1900  S.  1212  und  1901  S.  töl. 
Archiv  ftr  EiflSabalniwfMll.  MOI.  59 
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Die  im  Aitikel  I,  Zür.6  imd  6,  bezeichneten  Eisenbahnen  sind  nur  daiin  Ulf 

Stuat-^kosten  ansziiführcn,  wenn  es  bis  I.Oktober  1901  nicht  gelingen  sollte,  diese 
Bahnbauten  im  Wege  «Icr  Kon7P«sionsertheiIunif  auf  Gnind  «'iner  staatlichen  Er- 
trägnissgaraniie  sicheraustelieu,  worüber  gegebenen  Fall»  ein  besonderes  Gesetz 
bestimmen  wird. 

Artikel  Iii. 

Die  Regienuig  wbd  angewiesen,  dabin  m  wirieen,  data  leitena  der  bethd- 
Hgten  KSnlgrelche  nnd  Linder,  antonomen  Kftiperschaften  und  PrivntinteretMnten 

angemessene  Beitrag^leistnngen  zur  theilwelsen  BedeekuDff  de*  KoBtenaofwandes 
für  die  im  Artikel  T  bczrii^hneten  Ei.senbnhnen  nooh  vor  XnangiiAiatame  der  be- 
tTeffenden  Bauarbeiten  sugesichert  werden. 

Artikel  IV. 

Der  Bau  (i«'r  im  Artikel  I  1>ezeichn('ti'n  Eisenbahnen  ist  ehethunlichst  zu 
beginnen  und  derart  diirchzuführeu,  dass  die  Kigenhn  hiu  n  Il&konitz— Lauu  (Ar- 
tikel I  Ziff.  5)  und  die  erste  Tbelhitrecku  Hanberg— Fnedberg  der  Wechselbahn 
(Artikel  I,  ZUT,  6)  im  Jebre  1908,  die  Tbeilatcecke  Bchwaneeb—Oaatein  der 
l^membehn  (Artikel  I,  ZilK  1%  die  Elienbahn  Lemberg— Saniboi>—nngaxiscbe  Qreme 
(Artikel  I,  ZilT.  3)  und  die  Pyhrnbahn  (Artikel  I,  Ziff.  4)  im  Jahre  1904,  die  Eisen* 
bahn  Klagenfurt  (VilIjiclO-(T<.rz— Triest  (Artikel  l  Ziff.  l>)  im  Jahre  1905  und  die 
restllchi-  Strt  cke  der  Tauerubahn  im  Jahre  I9uä  dem  öffentliciieu  Verkebi'e  über- 
geben werden  kann. 

Artikel  V. 

Die  den  G^enstand  dieses  Gesetzes  bildenden  Eisenbahnlinien  sind  von  der 
Stnatmrwaltong  tn  eigener  Re^e  sn  betreiben. 

Bei  der  DurcbfObrong  der  dnrcb  dieses  Gesell  gesieberten  Beuten  und  In> 
vestitionen  staid  die  inMndisehe  Industrie  und  die  inllndiseben  Teehnücer  nnd 

Arbeiter  zu  hevnrrngen. 

Tn  Betreff  des  Anschlusses  der  nach  Artikel  1,  Ziff.  3,  herzuHteileudmi  Eisen- 
baim  \'ou  L>euiberg  über  Sauibor  zuu  UzHokpasüe  au  der  Grenze  ist  mit  der 
königlioh  ungsrischen  Regierung  etai  Uebereinkomaien  lu  trelllBn»  und  wird  die 
Begiemng  ermBebtigt,  in  gleicher  Weise  aneb  die  damit  In  Znsaaunenhaog  stehen- 
den Betriebs-  und  Veikehrsfragen  einverttlndllcb  m  regeln. 

Artikel  YL 

Behufs  Verbindung  der  durch  die  SfldtMbnstreeke  USUbrüeken,  oder 
Spittal— Villach  getrennten  Linien  des  Staatsbnhnnetzes  ist  mit  der  Südbabn- 
gesellscltMt'f  in  Gemässheit  der  Bestinunimgen  im  Punkte  V  des  zwischen  der 
Staatsvi'Twaliung  und  der  genannten  Gesellschaft  abgeschlossenen  Uebereiu- 
kommens  vom  9.  Hai  1898  eine  Vereinbarung  zu  treffen,  durch  welche  der  Staat»- 
behnverwaltong  das  Recht  eingerinmt  wird,  unter  freier  Feststdlimg  der  Tkrils 
gegen  Entrichtung  einer  fixen  EntschSdIgung  (Behngeld)  entweder  ganze  Züge 
der  Staatsbahnen  mit  eigener  Zugkraft  über  die  obengenannte  mitbenützte  Strecke 
der  i:jüdbahn  zu  befi'<rdem  oder  über  dieselbe  einzelne  Wagen  für  Rechnung  des 
Staatsbetriebes  befördern  au  lassen. 

Artikel  VII. 

In  Ansehung  der  nach  Artikel  I  heraustellenden  Kii^eTihnhn-n  wird  die  Be- 
freiung vuu  den  Stempeln  und  Gebühren  für  alle  Verträge,  Liugabeu  und  lirkimdeo 
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mm  Zwecke  der  BeschaAuig  der  Im  Artikel  III  Torgeselieoeit  Beltiiceleietaiifeii, 
dMin  nun  Zwecke  des  Baues  and  der  Lutminmg  der  beseiehneteik  BahnUnieiii 
sowie  von  der  bei  den  GrundelnlÖBangen  imd  Grundabtretongen  auflaufenden 

Uebertragtingsgehtihr  g'ewährt. 

Desgleichen  geoiesäen  die  nach  Artikel  VI  mit  der  Südbahngeselbchaft  zu 
treffenden  Vereinbarungen  lünsichtUch  der  Mitbenütsnug  der  Südbahnstrecke  von 
H öllbrfteken  (über  Spittal  bis  Villaeli  dfe  Stempel-  und  Gebtthrenbefretnng. 

B.  B«n-  nnd  Inveetitionaprogramm  der  StaatsoisenbahnTerwaitnng  fOr  die  Zeit 

bis  einschliesslich  19Q5. 

Artikel  VITT. 

>  rilieponde  Programm, betrcfFend  Ausgaben  im  Gesammtbetrnge  von 
487  03Ö01V  Krouen,  welche  Bich  in  der  Zeit  bis  Ende  läUÖ  ttir  die  nach  Artikel  I 
«nf  Staatskoeten  henmstdiendan  Eiaenbalinenf  femer  für  dts  Vollendung  der  aof 
Omnd  geeetalteher  Ennlehtignng  bereite  in  AusfBhmng  begriflbnen  Staatsbabnen, 
dann  behufs  Betheiligung  an  der  KapitalbeschaiTting  für  den  Bau  von  Privalbahneo» 
endlich  für  die  Dun-hführung  von  Investitionen  im  Staatsbalmbetriebe  ergeben, 
wird  genebmigt,  und  werden  der  Ilegierung  die  nach  diesem  Programme  für  die 
Jahre  19U1  bis  einschliesslich  1905  entfallenden  Kredite  bewilligt. 

Die  in  den  dem  Jabre  1905  nachfolgenden  Jabren  fOr  die  im  Aitikell,  Ziff.! 
Us  3,  beieiebneten  Eiaenbahnen  erwaehsenden  Erfordernisse  sind  seineneU  im 
▼erfasBungsmässigen  Wege  anmaprechen. 

Die  in  der  Postnummer  11  dieses  Programme?  vorgesehenen  Kredite  für  die 
Betheiligung  an  der  KapitalsbefichafFung  zuin  Zwecke  '!n<^  Baues  von  Privnrbabnen 
dürfen  jedoch  nur  auf  Grund  der  bereits  ertheilten  oder  späterhin  su  erwirkenden 
besonderen  TMfuwongsm&ssigen  ErmSditiguug,  oder  in  QenAtshdt  der 
Beatimmnngen  in  den  Artikeln  IX  und  X  des  Geeetaea  vom  81.  Deaember  18M| 
R'O.'BL  No.  S  ex  1886,  Aber  Bahnen  niederer  Ordnung  Terwendel  werden. 

Artikel  IX. 

Zur  Bedeckung  des  in  der  Beilage  festgesetaten  Erfordernisses  im  Höchst* 
betrage  von  487  066 000  Kronen,  nach  Abmig  der  an  emielendea  Einnahmen,  femer 

behufs  Refundirung  von  in  den  Jahren  1896  bis  1900  vorschuHSweise  aus  Kassen- 
bestfinden  hestritten<'n  Iuve>titiünfiert*ordernis«sen  des  Eisenbahnministeriums  im 
Betrage  von  8C>0(X)(XX)  Kronen  können  Obligationen  der  durch  das  Gesetz  vom 
2.  August  1892.  R.-G.-B1.  No.  131,  geschafTencn  Rente  oder  Obligationen  der  mit 
dem  Gesetae  vom  9S.  Jannar  1897*  R.-Q.-BI.  No.  88,  geschaffeDen  Investltionsschnld 
In  denjenigen  Betrage  ausgegeben  werden,  welcher  aar  BesehaJnuig  der  toi^ 
nannten  Summe  in  Baarem  erforderlich  Ist 

Demgemnss  «^ind  Obligationen  im  erforderlichen  Betrage  ansanfertigen  und 
dem  Finanzmin ister  zu  übergeben. 

Artikel  X. 

T>f>r  Erlös  der  in  Gemässhett  des  Artikels  IX  zu  begebenden  Obligationen 
darf  tuir  zu  den  im  Artil<fl  VI  II  und  IX  bezeichneten  Zwecken  verwendet  werden 
und  bat  die  Regierung:  alijährlieh  zugleich  mit  der  Einbringung  des  Staatsvor> 


t)  Siehe  S.  901/806. 

(fbrtik  d.  TsztM  auf  8.««) 
6»« 
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Ban-  and  In- 


Ol 
B 

Erforderniss  ffir 

tnum 

Benennung 

X  9  V  äb 

1  fi  II 

m 

Ä 
& 

1 

Kronen 

1 

! 

Tauernbahn: 

l 

1 

800000 

1400000 

4000  006 

b)  Gastem  —  Mollbrucken,  oder 

L_    500  000 

1000000 

1  500000 

rasumnen 

£  ■HAI  VR^  f 

2 

1  87000QO 

8900000 

17400000 

8 

;  4000000 

8000000 

11000000 

4 

f>(  H  »  i'¥  M  • 

■:'>  :^f!i(MwTO 

4000000 

5 

Ii  (  M  Kl  <  MMl 

6 

1000000 

2000000 

io4ua)o 

7 

1700000 

3000000 

200O00O 

8 

Gravosa— Bocche  rli  Catraro  

1  400000 

«72000 

Freudenthal— Klein-Mohrau  

1  _ 

7O00O 

— 

10 

liesterforderaiss  für  bereits  dem  Be- 

triebe übergebene  Staatsbahnlinien, 

deren  Batirechnung  noch  nicht  abge- 

Siiinme    (l'ost  1  -1L>)  i 

15  202000 

33ÖÖ2O0O 

42  9400CJO 

11 

Botheiligung  an  der  Kapitalsbescbaffung  zun  i 

ZiMOk»  4M  BaiM  m  PrIvatMwM  Mi 

ErwarbMi  ier  Uil«  AMh— RiMkMh  . 

6280000 

2800000 

2800000 

Statttbalwbelritli. 

12 

Bau  zweiter,  dritter  und  vierter  Gleise  j 

7477000 

11474000 

11474000 

18 

Erhöhun;?  d»^r  LciBtungsfftliitrkt  it  einzel- 

ner Linien  und  Anlagen  zur  Siehe-  , 

ran^  des  Zugvericehres,  Indiiilrie- 1 

gU'i'i»'  11.  dergl.  ....... 

5  97H  OUO 

2  582000 

2r>7>'noo 

14 

ItitititiOUO 

195oi2000 

19554000 

15 

Ergänzungsanlagen  am  Unterbau.  .  . 

2684000 

2684006 

16 

,                „   Oberbau  .   .  . 

- 

2  410 000 

2406006 

17 

,  Hocbbaa  .  .  .  i 

H  91-2  000 

207H<)fH) 

18 

Elektrisclie  Anlagen  , 

OUU  uuu 

19 

Beschaffung  von  Hilfsmaschinen,  Werk-  | 

Beugen  und  maschinellen  Einrich- 

tuntreri  von  Werkstätten  und  Heiz- 

800000 

990000 

1  550  ÜOO 

ao 

Vennehraag  und  Er^buning  des  Fahr* 

parkes  der  k.  k.  StaatBbthnen  •  •  •  | 

90862000 

14706000 

14706000 

Summe  (Post  12-"^ 

r>7  :^rio  non 

T^,  9'2f<  nof) 

'»7  mn 

Summe  (Post  1—90)  ^^  i)78  872 000 

98608000 

108222000 

^)  Bei  dieser  Friilimininin);  wurde  eineneits  auf  die  Yerlüntenukg  einaeUker  Kredite 
Jahr  1901  Kücknicht  ceuommen. 
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Testitionsprosraiuiu . 


da«  Jahr 


1904 


I  1905  I 
K  r  o  u  e  n 


GesaniMit- 
terforderoiss 
.  1901-19(»  ! 


u 

Ol 

3 

a 

9 

a 
■ 

o 
flu 


1 


»ÖUUUÜÜ       25UO0Oült  1-2UUÜ00U 


3000000  1  2500000 


500000 


6800000  I 

B7iM»000  I 

9000000 
4000000 


doooooo . 

  4 

_  I 


5000000 

36800000 

2000000 
1076000 


SOOOODO 

—  II 


Tauerubahn: 

a)  Schwarzacb— Gastein 

b)  Oastein  —  Möllbrücken , 
Spittal  an  der  Dran 


oder 


19M0000  ij 
lOBOOOOOO  1 

11  878000 
OOüOOUO  || 
4040000  |i 

II  TfWXlOÜ  : 
1  072  000 
70000 


Klagenfurt  (villaeb)  — Qöra— Triest 
Limberg-— Sambor-'UOgarisehe  Grense 

Phyrabahn 
Rakonits— Lauu 
Hartberer— Friedberg 

Spalato— Ariano 

Gravosa— Bocclie  di  Cattaro 

Freudenthal—- Klein-Hohi-au 

Restcrfordcrniss  für  bereite  dem  Be- 
triebe äbf'r;;t'l)('nc  Staathbahnlinien, 
dereu  Baurechnung  noch  nicht  abg«- 
scblosaen  toi 


4687BO0O  !  197503000  i  Summe  (Post  1—10) 


69100000 


2  «00  000  1     28Ü0ÜUO,    17  4tM>Ü0Ut 


Zwecke  des  Baues  von  Prlvatbahnen  und 
Erwerbini  dar  Linie  Aeoh— Aeeebaob 


11474000  1    11 474000  II  öSS7a000 


2578000 
1965400D 
3034000 

2-losnoo 
2078000 
BOOOOO 


2578000 
19854000  ' 
2634000 

2  40S  rx^x) 
207öiXM) 
600000  < 


lü2)nW(KX> 
970D0O0O 
10586000 

12  224  »J«>U 
2000000 


1660000  i     1560000  ;    6440000  ; 


U7O6()0O  — 


<34  480  OÜO 


Staatsbahnbetrieb. 

Bau  /weiter,  dritter  und  vierter  Gleise 
Erhöhung  der  Leist uugafäbigkeit  eiosel- 
ner  Linien  und  Anlagen  aar  Slcbe- 
rniisr  des  Zugverkebres,  Indnetrie- 
gleise  u.  dergL 
Erweiterung  von  Stationen 
Erglnanngeanbigen  am  Unterban 
,  ,  Oberbau 

f  „  Hochbau 

Elektriiehe  Anlagw 
Beachainuig  von  Hilfsmaschinm,  Werk- 
zeugen  und  masi'hinellen  Einrich- 
tuugeu  von  Werkstätten  und  Heiz- 
bttnsem 

Vermchnin;^  und  Frf,^?ln7,ung  des  Fahl^ 
 parke»  der  k.  k.  Sraatsbahaeu 


574Ö2000  I  42776000  Ii  2720Ü0ÜUU  |j  Summe  (Post  12-2U) 
119882000  !  91964000   487  03t}  000   Summe  (Post  1-SO) 
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des  Jahres  1900  und  andererseiu»  auf  die  Prülimiaarposten  im  Staatavoraoschlage  fUr  das 
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anschlages  einen  Ausweis  vorsulegeo,  au&  weichem  der  Umfang  der  Be^ebun^ 
der  Obligationen,  sowie  die  Verwendung  des  Erlöses  derselben  während  der  letzfr- 
abg«tehloraenen  Becfanuni^perlode  su  ersehen  Ist 

A  r  t  i  k  e  1  XI. 

Die  im  beiliegenden  Bau-  und  Investitionsprogramraei)  für  die  einzelnen 
Jabre  bewilligten  Kredite  können  bis  31.  Dezember  des  jeweilig  zweitn&chs^ 
fülgeuden  Jähret  vmnmanäitit  werden. 

Die  auf  Reehniing  dieeer  Kredite  bestrittenen  Ansgaben,  sowie  die  an  er* 
sielenden  Einnahmen  sind  in  der  Staatsreehnnng  gesond^  von  der  Etalgebahning 
anm  Ausdnicke  zu  bringen. 

C  Sdklttssbeativimttngi 

Artikel  XIL 

Mit  dem  Vollzuge  dte^ea  Gettetzes,  welchem  mit  dem  Tage  seiner  Kund- 
maffitinng  in  WirlEsanikdt  tritt,  wird  Mein  Elsenbabnminister  und  Ifein  Finai»' 
minister  betraut 


Gesetz  vom  11.  Jnni  1901,  betr.  den  Bau  von  Waeserstrassen  und 
die  Darcbfabnmg  von  Fhissregulinrngen« 

(VerdfrentUcht  im  Beiehsgesetiblatt  rom  IB.  Jnni  1901). 

§1. 

Der  Ban  von  Wasserstrassen,  nnd  swar: 

a)  etaies  SdiilTalirtskanales  von  der  Donau  aar  Oder, 

b)  eines  SchiflUurtskanales  von  der  Denan  aurUoldan  nSebst  Bndweia  nebst 

der  Knnalisimng  der  Moldan  von  Bndwels  bis  Frag, 

c)  etnrs  SrhifTalirtiikanales  vom  Donau-Oderknnal  /nr  mittleren  fi3be  nebet 
Kanalisirunj?  der  EllK'<»trecke  von  Melnik  bis  Jarotnef-, 

d)  einer  schitt'bareu  Verbiuduug  vom  Duuau-Odetkaual  zum  Stromgebiete 
der  Weichsel  bis  zu  einer  schiffbaren  Strecke  des  Dniester, 

ist  vom  Staate  aossufOhren,  wenn  das  Land,  in  dem  einer  der  unter  a  bis  d  ge» 
nannten  Kanlle  oder  EaaaltheHe  bergestellt  werden  soll,  beaw.  rine  der  olisn 
ann^eführten  zu  kanalisirenden  FInssstrecken  sich  befindet,  sich  verpflichtet,  die 
Zahlung  einen  jiihrüchen  Betrages  zu  leisten,  der  zur  Verzinsung  und  AmorTisirung 
eines  Achtel«  jener  Obligationen  Iiinn  icht,  welche  zur  Herstellung  des  betrefleudeo 
£L&nale.H  oder  Kanaliheiles,  bezw.  zur  Kaualisiruug  der  betreffenden  Flussstrecke 
(a  bis  <D  enüttirt  werden. 

Zu  diesem  Zwecke  ist  das  Land  berechtigt,  die  L&teressenten  heranauslehea. 

Die  Beitrage  der  Länder  sind  nach  Massgabe  der  den  Staat  aus  diesem 
Anlasse  treffenden  Zahlungen  zu  leisten  und  haben  aufzuhören,  wenn  die  Einnahmen 
de^  betreffenden  Kanäle««  nach  Ahzu^r  der  Erhaltnngs-  und  Betriebskosten  den  zur 
Verzinsung  und  Amortidruug  des  Nominulaulagekapitals  dieses  Kanales  erforder- 
lichen Betrag  durch  zwei  auf  einander  folgende  Jahre  überschritieu  haben. 


1)  Siehe  S.  OOi/WS. 
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§2. 

Die  Vorsorge  für  Beiträge  aus  LandCHmittelii.  snwie  die  Art  der  Heran- 
ziehung der  innerhalb  der  einzelnen  Königreiche  und  Länder  in  Betracht  kom- 
menden Interessenten  bleibt  der  Landutigesetzgobung-  vorbehalten. 

Der  Landeabeitrag  kann,  falls  eine  diesbezügliche  Vereinbarung  zwischen 
der  StMkvrerwaltanff  und  dem  betreffenden  Lande  sutande  kommt,  ameh  duieh 
die  Herstellung  eüiMlner  in  den  Bauprojekten  vorgMOhener  Anlagen  (Elfen«  An- 
landcplätze,  Zufuhrtsstrassen  u.  s.  w.),  durch  die  Abtrctting^  von  Grandeigenthum, 
Einräumung  von  dinfj:lichen  Rechten  und  Ueberlassung  von  Wasserrechten,  Material- 
lieferungen, sowie  sonstige  Sach-  und  Arbeitsleistungen  abgestattet  werden. 

§3. 

Ffir  die  einheltliefae  Leitung  der  im  §  1  näher  becelchneten  Arbelten  iat  In 
entsprechender  Weise  Vorsoige  au  treffen. 

Es  ist  ein  aus  Fachmfinnern  und  Vertretern  der  Interessenten  bcHtehender 
Beirath  zu  bestellen.  Die  Hftiite  der  Mitglieder  des  Beirathes  ist  von  der  Refrie- 
rung,  die  andere  Hälfte  von  den  Landeaausscbüss«;»  der  betheiligten  Länder  zu 
ernennen. 

Die  näheren  Beatimmungen  Ikber  Zahl  und  Verthellnng  der  Hitglieder  und 
die  Oeecllällsfühnmg  sind  im  Verordnnngtwege  zu  erlassen.  Bei  der  Zusammen- 
setzung' di«^'*^''^  Beirathes  i«t  nnf  di(^  Interessen  des  Handels,  der  Industrie,  des 
Gewerbes,  der  Land-  und  Forst wirthschaft,  sowie  der  Arbeiterschaft  Bücksicht 
zu  nehmen. 

§  4. 

Die  Verwaltung  der  nach  gl  dieses  Gesetzes  herr.nstellendeu  Wasserstrassen, 
«owie  die  Festsetzung  und  Einhebung  der  Abgaben  und  (iebühren  fiir  die 
Benutzung  der  Wasserstrassen  und  der  dazu  gehörigen  Anlagen  erfolgt  durch 
den  Staat. 

Bei  Feststeilung  dieaer  Abgaben  und  Gebtthren  ist  auf  den  auagiebigaten 

Schutz  der  gesanumten  heimischen  Produktion,  Insbesondere  durch  entipreehende 
tarifarische  Massregeln,  vollste  Bäckslcht  au  nehmen. 

Behuf«  Sicherateliinig  der  Regulining  deijenigen  Flüsse  in  Böhmen,  Mähren, 
Sdileslen,  Galialen,  Nieder«  und  ObeiOatenreltdi,  welebe  mit  den  im  S  l  genannten 
Kanälen,  kanalisirten  und  In  Kanalisinmg  begrlfllBoen  Flfisaen  ein  einheitliches 

Gewässernetz  bilden  und,  sei  es  wegen  der  Zufuhr  von  Wasser,  sei  es  mit  Bflck- 
sicht  nuf  die  Geschiebebewegung  für  die  In  Betracht  komnioideti  Wasserstrassen 
besondere  Bedeutung  besitzen,  sind  die  Verhandlungen  mit  den  betheiligten  Köiiig- 
reichen  und  Lindem  sofort  einauleiten,  wobei  für  die  ünanziellen  Leistungen  der 
Kttnigrdche  und  Länder  die  bei  soldien  Massnahmen  bisher  Üblichen  Gesichts- 
punkte  Anwendung  zu  finden  haben.  Die  Regulirung  dieser  Flüsse  muss  spätestens 
gleichzeitig  mit  dem  Bati  der  KanJll«-  (§  fi  Abs.  1)  in  Angriff  genommen  werden. 

I-^ir  alle  übrigen  Wasserläufe  in  den  im  Reichsrathe  vertretenen  König- 
reichen und  Ländern,  hinsichtlich  welcher  sich  eine  Regulirung  als  uotiiwendig 
davsteilti  ist  dieselbe  thunlichst  rasch  vonubereiten  und,  sobald  die  entsprechen- 
den Yorarbeiteo  Toriiegen,  ehestens  In  Angriff  sn  nehmen. 
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Die  behufs  Durchführung  solcher  Keguliruugeu  erforderliche  Erhöhiuig  des 
jährlichen  SlaatsbeitragOB  für  den  Melioratlimsfoiuls  ist  durch  ein  besonderes 
Gtosete  feststtslellen. 

Die  Einstelluug  von  Dotationen  für  Wasserbailtol  In  die  jeweiligen  StMtt- 
Toraoschlftge  bleibt  hierdurch  unberührt. 

f  ö. 

Der  Bau  der  im§  l  beieidinetea  Waasontinsaeor  hineichtUchwelehar  telteos 
der  Vertretungen  der  betreflSmden  Linder  mstimmende  Beechlltese  im  Sinne  de» 

§  1  gefaeat  worden  sind,  hat  längstens  im  Jahre  1904  zu  beginnen. 

Die  erforderii<.hi>n  Vorarbeiten  sind  derart  rechtzeitip,"  durchzuführen,  dji«? 
dieser  Zeitpunkt  eingehalten  und  der  Bau  lingütens  binnen  20  Jahren  vollendet 
werden  kann. 

§  7. 

Beim  Bau  der  Knnäif  und  der  Kanalisirun^  der  Flüsse  sind,  soweit  (Vwt- 
mit  dem  gedeihlichen  Fortgang  der  Arbeil  vereinbar  ist,  inländische  Techniker 
und  Arfodter  sowie  die  beimische  Indwitrle  ma  besefaiftigen. 

§  a 

Die  Kosten  der  Herstellun«?  der  im  §  1  heTieichneten  W.isserstrasnen  und 
der  nach  ^  ö  Abs.  l  durehznfiilirenden  Fiussreguliruugen  sind  erforderlichen  Falls, 
soweit  diese  Kosten  nicht  durch  die  Leistungen  der  Länder  oder  sonstiger  Inter- 
essenten, beaw.  aus  dem  Meüorationsfonds  gedeckt  wurden,  durch  eine  mit  höch- 
stens vier  ProgEent  stenerf^i  xu  reninsende,  auf  Kronenwfthmng  lautende,  in 
90  Jahren  zu  tilgende  Anleihe  zu  bescbaCTen. 

Die  Hejxiernnpr  wird  ermiii-htif^t,  von  dieser  Anloil  r  in  der  Bau|)eriode  IfXM 
bis  Fnde  1912  einen  MaximaU>ofr;i'_:-  von  250  Miiliovien  Kroueii  Nominale  auszugeben. 
Der  hieraus  erzielte  Krlös  dari  nur  zur  Deckung  der  Herstellungskosten  der  im 
S 1  iMsd^meten  Wasserttrassen  und  der  Im  §  6  Abs.  1  rorgesehenen  Begullmngen 
verwendet  werden. 

Von  dem  Anh  henserlöse  Ist  ein  Betrag  im  Höchstausmasse  von  75000000  Kr. 
fttr  die  erwähnten  Itegulirun^'en  7.n  widmen. 

Die  Regierung  hat  alljülirlieh  zug'Ieich  mit  tU-v  F;iiil)rin;iung'  des  St;iatsvnr- 
anschlages  einen  Auswels  vorzxUegen,  aus  welchem  tlic  Beträge  der  auf  Kechnung 
der  erwihnten  980  RDUlonen  Kronen  Nominale  ausgegebenen  Obligationen,  sowie 
die  Verwendung  des  Erlöses  derselben  während  der  letatabgelanfenen  Rechnungs- 
perlode  und  die  In  dieser  Zelt  stattgehabten  Arbeiten  genau  zu  ersehen  sind. 

§9. 

Die  Deckting  des  nach  dem  Jahre  1912  sich  ergebenden  Erfordernisses  ist 
reehtieltig  durch  ein  besonderes  Qesets  sichenrastellea 

§  10. 

Die  Reg'ierun«?  wird  ennftchti^t.  die  Trace  umi  die  technische  Anlag'e  di-r 
In  §  1  erwähnten  Wasbersira.'^seii  nach  ianvernnluue  der  Landesausschüsse  der 
betredbaden  Linder  endgiiltig  featausetMn. 

Jede  Abweichung  von  dem  nach  den  Bestimmungen  des  §  1  a»liKeateltten 
Fkogramme  der  herzustellenden  Wasserstrassen  und  jede  Erweiterung  des  Pto- 
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gTHtnines  über  den  Kähmen  des  ^  1  hinaus  bedarf  einer  besonderen  geseuüichen 
Bewilligung. 

§  H. 

Für  die  Deck  Uli  der  nu«  der  Beg^^bung  der  Anitiihe  erwachsenden  AnnuitSts- 
last  hat  uei  FiDauzuiinister  vor  deni  Baubeginne  (§  6)  gegebeuenfalls  VorHchlägu 
sur  ▼efTfaunngsmassigen  Behandlung  au  unterbreiten. 

§  12. 

Die  für  die  Vorarbeiten  (§  (j  Abs.  8)  erforderlichen  Beträge  sind  aUjährlich 
im  Staatüvoranschlage  anzusprecheu. 

§  13. 

Für  die  im  §  1  und  5  Abs.  1  bezeichnete»  Aulageu  steht  das  Enteignttogs» 
recht,  insbesondere  auch  das  Recht  auf  gänzliche  oder  thellweise  KTUziehung  von 
Privatg^ewäflsern  und  Wasserrechten  sni,  wobei  für  die  Durehführung  der  Knteig- 
uuug  die  Besiiiumungeii  des  Gesetze«  vom  lö.  Felnuar  1676,  R.-G.-B1.  Na.  M,  betr. 
4lie  Enteignung  nun  Zwecke  der  Eerttellnng  nnd  des  Betriebes  von  Elsenbahnen, 
einngemlsse  Anwendung  «u  finden  haben. 

Bei  der  Aufstellung  und  Auaführong  der  Projelite  ist  nach  Thunlichkeit  auf 
die  Interessen  der  Wasserwirth^chaft  und  insbesondere  darauf  Rücksicht  zu  nehmen, 
dass  der  Bedarf  au  Trtnkwaäser,  sowie  an  dem  zum  Wirtlischaftsbetriebe  und  für 
die  Fälle  der  Feuersgefahr  uüthigen  Wasser  für  die  Uemeinden,  Ortschaften  und 
Ansiedinngen  gedeckt  bleibe. 

Bei  der  Feststellung  der  Projekte,  sowie  beim  Betriebe  der  kttnstlichen 
Wnsserstvassen  ist  Insbesondre  auch  auf  die  bestehenden  buidwirtbsehaftliehen 
Meliorationen,  so  namentlich  auf  die  Bewässerungen  nnd  Kutwässerungen  thuuliche 
Rücksicht  zu  nehmon,  wobei  iedoeh  auch  nach  Möglichkeit  dahin  -m  wirken  ist, 
dast»  in  Verbijiduug  mit  den  neuen  Wasserstrassen  solche  den  landwirtbächafc- 
lichen  Betrieb  fördernde  Anlagen  neu  hergestellt  werden  können.  Hierbei  sind 
in  erster  Linie  die  Interessen  des  blnerilchen  Qtundbesitses  au  berüoksiehtigen. 

Alle  Angelegenheiten,  weiche  sida  auf  die  Feststellung  und  AusfOhrung  der 
Projekte  für  die  im  §  1  beaeichneten  Anlagen  beziehen,  sowie  die  darauf  beziig^ 
liehen  Kiir-ii-heidungen  fallen  in  die  Kompetenz  des  zur  Baudurehführung  berufe- 
nen Kandelsminieteriums.  welehes  mit  den  anderen  betheiligten  Ministerien  das 
Einvernehmen  zu  pflegen  hat. 

Die  nlheren  Besflniinungen  werden  tm  Yerordnungswege  erlassen  weiden. 

i?  14. 

Sobald  einer  der  im  §  1  und  §  6  Abs.  l  angeführten  Bauten  in  Anirriff  ge- 
nommen wird,  ernennt  der  Handelsminister  im  Einvernehmen  mit  dem  Minister 
de»  Innern  die  erforderliche  Ansah!  von  Gewerbdnspektoren,  deren  Thltigkeit  im 
Sinne  des  Geseties  vom  17.  Juni  188B,  B.-0.-B1.  No.  117,  sich  auf  die  Ueberwachung 
der  betreibenden  Bau-,  Erd-  und  Wasserbauarbeiten  erstreckt.  Auf  diese  Gewerbe 
Inspektoren  finden  alle  Bestimmun{:^pn  des  bezeiclineten  Ge>äet/-en  Anwendung-.  Sie 
sind  Mitglieder  des  Beirathes  (§  3).  Nach  Bedarf  -intl  if  ?>en  die  nilthigen  Uülfs> 
Organe  an  die  Seite  zu  stellen.  Diese  Gewerbeins^ektoreu  sind  iusl>esondere  ver- 
pflichtet, in  den  von  Urnen  alljähriieb  su  efstnttenden  Berichten  genaue  Angaben 
über  die  Lohn-,  Wohnnngs-  und  Senltätevertilltnisse  der  bei  der  Ausführung  der 
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bezeichneten  Bauten  beschftftigteu  Arbcitüpei  i>oueu,  sowie  über  die  Arl  der  Arbeits» 
vergebunj^  und  über  die  Arbeitszeit  zusammen  zu  stellen. 

Die  dnreb  die  Beetellmig  nod  Amtoffthnniff  dieser  Gewerbeinspektofen  ber> 
vorgerufenen  Kosten  fallen  m  Lasten  der  Bevfonds. 

Zar  Ueberwachung  des  sanitären  Zustande»  unter  den  bei  der  Ausführung 
der  hczeichnptrn  Bnuti-n  hcsch&ftigtea  Arbeitspersonen  sind  nach  Bedarf  besondere 
ftrKtliche  Organe  zu  bestellen. 

§  15. 

S&mmtliche  Bestimmungen  des  VT.  Hauptatüekes  der  Gowt'rbeordnnngr.  ein- 
schliesslich der  Bcstimmiintr*'!!  der  8Öa,  9fia,  96b  tiiulen  auf  alle  Kategorien 
von  Arbeitern  Auweuduug,  welche  bei  der  Ausfühnmg  eines  der  im  §  1  und  §  b 
Abs.  1  angeführten  Bauten  beschäftigt  sind. 

§  16. 

Vertrage,  bücherliche  Eintragungen,  Eingaben  und  sonstige  Urkunden,  durch 
welche  r.nm  Zwecke  der  Fücberstelhmg  der  im  §  1  dieses  Gesetzes  bezeichneten 
Anlagen  die  Erwerbung  von  Grund  und  Boden,  die  Einräumung  dinglicher  Rechte, 
die  Ueberlassung  von  Wasserrechten,  die  Beistellung  von  Bau-  und  Betriebs- 
materialien, die  Leistang  von  Bsanahlnngen  oder  sonstigen,  wie  immer  gearteten 
Beitragen  zugesichert  oder  Vereinbarungen  zum  Zweclce  der  EapitalsbeflebafTung 
und  dvs  Baues  der  bezeichneten  Anlagen  getroffen  werden,  mit  Au^s-chlnss  «ler  im 
gerichtlichen  Verfahren  in  Streltj^Rchen  stattfindenden  Verh.nidlun^ren,  endlich  die 
von  den  Ländern,  den  Bezirken  und  Glemeinden  zur  Beschaifung  des  für  die 
Zwecke  der  Beitragsleistung  zu  den  Kosten  der  Wasserstrassen  (§  l)  notitwendigen 
Kapitales  etwa  anftmnelinienden  Anleiben  genlessen  die  Stempel-  nnd  Oebflkren» 
frelbeit. 

Dieselbe  Begünstigfunpr  jrcnie<5?en  die  vnn  den  Tntercs->enten  etwa  zri  über- 
reichenden Eingaben,  PlRne  und  sonstigen  Schriftstücke,  durch  welche  tlie  Aus- 
führung dieser  Anlagen  in  technischer  oder  finanzieller  Beziehung  vorbereitet  wird. 

Die  im  §  11  des  Gesetses  vom  80.  Juni  1884,  R.-0.-BI.  No.  116,  eadialtenen 
Begflnstigongea  für  Mellorationsiintemehmiingeii  finden  noch  anf  die  im  §  5  Abs.  I 
erwilmten  Regnitrnngen  Anwendung. 

§  17.  • 

Mit  dem  Vollzuge  dieses  Gesetzes  ist  Mein  Gesammtministerium  beauftragt. 


Gesf»r'/rnt wurt    betr.  die  Eiiiführnng  einer  Falirkarteusteuer  vom 
Persi»nentransp<»rr  ;int  Ei'^i  Tihalnien. 

(Dem  Abgcordnetenbausc  am  20.  Mai  1901  vorgelegt.) 

^  1 

Für  den  Transport  von  Personen  auf  Eisenbahnen  innerhalb  de«  Gebiete» 
der  iia  Keicbsrathe  vertretenen  Königreiche  und  Länder  wird  eine  besondere  Ab- 
gabe (FahricarteDatetter)  eingeführt  Dfcwelbe  ist  von  den  gegenüber  der  Trana- 
porttoattlt  snr  Zablnng  der  Transpoitgebfilurcn  verpflicliteten  Persenen  ni  e■^ 
riebten  und  betrigt,  unbesdhadet  der  Im  $9  getroffenen  AnsnahmelMStimunngeB: 
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a)  für  Hauptbahnen  12%,  b)  für  Lokalbahnen  GVo-  ^)  ''"r  Kleinbahnen  3%  dei 
jeweilig  für  die  Beförderang  im  Gultuogs^eblete  des  gegenwärtigen  Gesetze«  snr 
Einhebang  gelangenden  Fahrpreises. 

§  2. 

In  Ansehung  des  Verkehres  nach  und  von  den  Ländert)  Oer  unfjarischen 
Krone,  dann  Bosaien  und  der  Uerzegovina  sowie  über  diese  Ländergebiete  hinaus 
wird  die  Fahrkartensteuer  mit  10%  von  jenem  Theile  des  Fahrpreises  festgesetzt, 
wdeher  auf  die  BefSrderaiis  Im  Geltnngugeblete  dea  g^genwirtlgeii  Geaetaes 
«otlMllt. 

Die  Elnheboiiff  vad  Abtahr  dm  Abgabe  erfolgt  dnrch  die  Etsenbahnverwal- 
taageit.  Die  alheren  Bee^mimgea  Uber  den  hierbei  sa  beobachtenden  Vorgang 

sowie  über  die  Auf-  oder  Abrundung  der  Hellerbruchthelle  und  die  Termine  zur 
Abfahr  der  eingehobenen  Stouerb«tr!lgo  an  dir;  Staatskasse,  endlich  die  Bestim- 
mungen über  die  wegen  Nichibeobachtung  dieser  Normen  zu  verhängenden 
Ordnunj^Crafen  sind  im  Verordnungsw^^  zu  erlassen. 

§  4. 

Die  Eisenbahnunternebmun<!:(>Tt  haften  für  di  »  mit  der  l  nterlnssung  der 
rechtzeitifjf^en  Abfuhr  der  Abgabe  und  der  vorschriitsniässiffen  Answeisung  der- 
selben niich  dem  §  5  des  gegenwärtigen  Gesetzes  verbundenen  nachtheiligen 
Folgen.  Die  Fioanareriraltiing  Ist  berechtigt,  zum  Zwecke  der  Prfifknig  der  Ani- 
welM  die  Oflginalailikeleholingen  und  Bfteher  der  Untirnehninngen  einauahen. 

§  5. 

Für  nicht  rechtzeitig  abgeführte  Beträge  der  Abjcabe  sind  vom  Abbinte  der 
vorgeHehriebenen  Frist  füofprozentige  Verzugszinsen  zu  entrichten,  ist  eine  Ver> 
kflizung  der  Abgabe  eingetreten,  ao  iat  die.  Terkfinte  Abgabe  ohne  Einleltnng 
einea  Strafrarfahreaa  lediglieh  anf  Qmnd  der  den  Betrag  derselben  ftetatelienden 
amtlichen  Erhebungen  im  2W(>ifaohen  Betrage  vonui^clireiben  und  nebst  den  von 
der  ▼erkttrsten  Ahgabe  entfalieaden  Venngeslnsen  einauheben. 

96. 

Die  Einbringung  raekstlndiger  Abgaben  erfolgt  auf  die  f&r  die  Einbringung 
rftekatindiger  anmittelbarer  Gebühren  voigeaehrlebene  Art.  Die  Bestimmungen 
des  Qeeetses  vom  ib.  Mira  1876,  R.'-O.-BL  Ko.  81,  über  die  Verjährung  der  un- 
mittelbaren Gebühren  haben  aufh  auf  diese  Ab}?abe  Anwendung  zu  finden.  Die 
im  §  5  Abs.  2  bezeichnete  Abgabeuerhöhung  verjährt  in  fünf  Jahren. 

§7. 

Wedw  Uber  die  Frage,  ob  <dne  Abgabe  nach  dem  gegenwArtigen  Geeetae 
an  entrichten  iat  oder  nicht,  noch  über  das  Ausmass  derselben  findet  ein  Ver- 
fahren vor  den  "rdr-ntlichen  Gerichten  statt,  lieber  Kinsprüehe  gefren  die  auf  die 
Beme-'^nn«?'  nn-l  Einhebung  dieser  Ahj^ui)«  und  auf  die  Verhftngung  der  im  §  h 
des  »^'^i'^^i^^i^^n  Gesetzes  aasgesproelienen  nachtheiii^en  Folgen  bezüglicheu 
Verfügungen  und  Entsdieldungen  dw  FlnaaabehGrden  entsch^det  in  letater  Instaoa 
das  Flnanaministerinni,  welches  das  Einremehmen  mit  dem  Eisenbahnminlsterliim 
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I 


■AU  pflejiren  hat.  Auf  die  V«'rfüfnin«;pn  nnd  Entscheidungen  der  Finanzbehörden 
tlnden  die  BestioiinUDgen  des  Gesetzes  vom  19.  MAnt  1876,  R.-G.-B1.  No.  28,  An- 
wendung. 

§». 

Von  der  durch  dieses  Gesetz  auferlegten  Abgabe  sind  befreit:  a)  der  Aller- 
höchste Hof,  b)  Pernoiien,  welche  unter  Anwendtiny  des  Militärtarifes  befordert 
werden,  c)  Arbeiter,  welche  mit  besonderen,  ermässi^^ten  Fahrkarten  befördert 
werden,  in  weleher  Hinsicht  die  nSheren  Beatinmiungcn,  Insbesondere  über  du 
MindestansmeBS  der  die  VorMsaelBiing  der  Befreiung'  bildenden  FatarpraiflenidMi- 
gnngr,  dem  Verordnungswege  rerbebaltea  wird 

Von  der  Fahrkarteuteteuer  wind  f'enver  befreit:  a)  der  Verkehr  jener  Trans- 
port Unternehmungen,  welche  nur  den  Lokalverkehr  vermiitem,  das  ist  solcher, 
welche  ihren  OesohlftilMtrieb  anf  das  WefehMld  einer  Gemeinde  und  den  Umkrais 
▼on  7  km  TCn  der  Oienie  dimea  Qobletes  besclurinlEen,  b)  die  Penenantrsnsperte 
auf  den  den  Gegenstand  der  Ronzessionsurkunde  vom  18.  Dezember  1892,  R.-G.-Bl. 
No.  280,  bildenden  Bahnlinien  der  Wiener  Stadtbahn  auf  die  Dauer  der  im  §  2, 
Lit.  d  dieser  K ()n7:e«8ionHurkun<le  festgesetzten  Steuerbefreiunffcn.  Die  gleiche 
Befreiung  gilt  für  direkte  Fahrten  im  Uebergangsverkehre  sswisuheu  den  deu 
Gegenstand  der  belogenen  Koiia««dena«ikiuide  bildenden  vnd  dm  Unflig  m 
kMueMlonirenden  Bahnlinien  des  Wiener  Stadtbebnnetnes  sowie  den  innerlialb 
de«  Wiener  Stadtgebietes  gdegenen  Strecken  der  bestehenden  Eisenbahnen. 

§  10. 

Die  in  der  Tarifpost  47,  Lit.  e  den  Genetzea  vom  13.  Dezember  li.-G.-BL 
No.  89,  festgelegte  Stempelgebtihr  sowie  die  nach  Art.  V  Lit  f  und  Aru  XX  des 
Oeseties  vom  81.  Deaember  1094|  B.^}.'BL  No.  9  von  1896»  an  dersn  StetUe  tretende 
Pvoaentaalgebühr  für  die  Empfsngs-  nnd  Anftiahmeseheine  der  Bltenbahnnirtaf^ 
nebraungen  über  die  Uebernahme  von  Personen  zum  Transporte  (Perfsonenkarten^ 
tritt  in  Ansehnntr  des  ftn  §  1  bezeichneten  Verkehres  nTis?<er  Kraft  In  dem  im 
§2  bezeicbiieten  \  erkulire  dagegen  bleibt  obige  Siempelgebühr  mit  der  Aenderung 
aufrecht,  dass  dieselbe  ohne  Beschränkung  auf  den  in  der  Tarifpost  47,  Lit.  e  des 
Geselaes  vom  18.  Deaember  IBOSi  R.*G.'B1.  No.  88»  nnd  im  §  fi  des  Oesetaes  vom 
11,  Mai  1871,  B.-G.-B1.  No.  80,  fettgesetsten  HGchstgebfibrenbetrag  zu  entricbtea 
ist.  Desgleichen  bleibt  diese  Stempelgebühr  mit  vorstehender  Aenderung  hinsieht* 
Uch  des  Personenverkehres  mit  DampfschiiTen  aufrecht. 

§  11. 

Dieses  Oesetz  tritt  mit  dem  1.  Januar  1908  in  Wirksamkeit 
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Gesetzentwarf,  betr.  den  Bau  dor  Eisenbahnen  von  San^ero  bis 

anr  Sandachakgrenae  im  Umthale  nftehst  Uvae  mit  einer  Ab- 

sweigong^  Aber  ViSegiad  bis  anr  serbiscben  Grenze  im  Raava- 

tliale  nAehat  Vardiftte»  Bagojno— Aiiaao  tmd  DoboJ— damacw 

(Beilage  No.  866  m  den  8tenogcq»lü6elieii  PlrotokoUen  des  Ab^eord- 
necealiaiuiea).  1901. 

f  1. 

Die  B^erneg  wird  enuHchtigt,  Uue  mmHlli^uug  zu  geben,  dast  selteni  der 
bosniMb-hefsegovinlsehen  LandeBiefi^eniiig  sur  Bestreicung  der  ffir  die  AnefOhniiig 
einer  schmaUpurig  —  jedoch  im  Trac6  dner  normalspiuigen  Hauptbahn  —  her* 
zustellenden  Eieenbahii  von  Saroje^o  bis  zur  Sanflnrhakg^rcnzc  im  LiTnihaU-  nächst 
l'vac  mit  einer  Abzwelgun^r  über  Visegrad  bis  zur  »erbiscbeu  Grenze  im  Rzava- 
thalc  uüehiit  Vardiste  Bich  ergebenden  Kosten  Im  Maximalbetrage  von  75  Millionen 
Kronen  ein  in  secludg  Jahiesiaten  zu  amorfctiirendef  Darlelien  aufgenommen  werde. 

8^ 

Die  Regriv  ruiifT  wirrt  ferner  ermAchtigt,  ihre  Einwilligung  zu  geben,  (lasa  die 
in  OeiuäaBheil  der  Gesetze  vom  7.  JuH  1886,  R.-G.-BI.  No.  113,  11.  Februar  1889, 
B.-G.-BI.  No.  24,  28.  Juli  löü2,  ß.-G.-BL  No.  135  und  15.  Juli  1896,  R.-G.-BI.  No.  106, 
aur  Rftekaalilnng  an  dlegemeinsaaMn  Aktivem  bMtimmtea  Betrage  vorläufig  nicht 
an  die  genannten  Aktlren  abgeführt,  ■ondem  ▼onogsweiee  snr  Bestreitung  der 
Zinsen  nnd  Amortisationsraten  des  Im  §  I  beseichneten  Dnriebeas  verwendet 
werden. 

§& 

Im  nnmitteltMtren  Ansetaluss  an  die  Fertigstellung  der  im  §  1  beseichneten 
EisenbshnÜnien  liat  der  gleicliseitige  Ausbau  der  Linien  Bu^ojno— Ariane  und 
Snmac— Doboj  mit  derselben  Sptirweite^  wie  die  an  dem  betreffenden  Grens^unkte 
anschlieggende  Halm  Htattzutindeti. 

Zu  diesem  Zwecke  sind  die  nach  MMSgabe  des  i^s»tzes  vom  22.  Februar 
1680^  &-G^BL  No.  18^  lur  Feststeilong  der  finaasiellen  Modalititen  erferderUeben 
Geeeteentwärfe  derart  reehtaeitlg  einsabringen,  dass  die  Bavansfiüinuig  der  beiden 
Bahnlinien  mit  obigem  Zeitpunkte  lieglnnen  und  nnbelilndert  stattfinden  kann. 

§4. 

Durch  die  im  ^  2  enthaltenen  Beatimmungen  über  diu  zur  Uuc  kzahiimg  iui 
die  gemeinsamen  Aktiven  bestimmten  Betrftge  wird  der  Frage  derTb^llung  dieser 
Aktiven  nach  keiner  Blchtnng  pi^ndisirt. 

$  5. 

IMeees  Gespr/  rritt  unter  der  Voraussctzunjr .  dass  die  demselben  ent- 
spreehenden  Bestitiiumiigen  auch  in  den  Ländern  der  nngariseben  Krone  Ge^etzea- 
Icnft  erhalten  und  ^eldueitig  mit  diesem  Gesetse  kundgemacht  werden,  mit  dem 
Tage  sefaier  Kundmaebnng  in  Wirksamkeit. 
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Sehwelz.  BnndesbeBchluss  rom  29.  Mttiz  1901,  betr.  die  Erweitening 

des  BandesbescbliuBes  Tom  28.  Juni  1899,  betr.  Erwerbimg  ron 

Bchweizerischexi  EisenbahnobUgationen  und  Äufiiahme  efnes  Staato* 

anleibeiiB  snm  Zwecke  der  EiBenbahBTerstaatlichmkg.^) 

(Vetöffnill.  In  der  Eidgen.  Qeaetiaaminliinfp  Bd.  iB  8. 611.) 

Der  Bnndwrfelh  wiid  enalehtigt,  die  tau  der  Begebung  des  Anieihens  ▼om 
ft.  Angost  1900  besetisAten  Bsarbetvlge  fttr  die  Bnndesbabnrerwaltimg  im  sUge- 
mdneii  sm  Tenrendeii  und  frei  bleibende  Gelder  vorftbeisalie&d  slnstngend  sn- 
snlegen.  • 


Italien,   yerordnnng:,  betr.  die  Verbtttong  von  TlnfHUen  bei  den  beim 

Betriebe  der  Eisenbahnen  zn  leistenden  Arbeiten. 

(VeröfTentU^t  im  Mon.  d.  str.  ferr.  Tom  4^  11.  u.  18.  Mal  1901.) 

In  43  Paragraphen  werden  Vorschriften  erlassen  znr  Verhütung  von  T'nftlllen 
beim  Verschiebedienst,  bei  der  Benntzting  der  Krahne,  beim  Verladen  vori  Sj  ren|f- 
and  leicht  entzündlichen  Stolle,  beim  Arbeitssugbetrieb,  fär  die  Anweadung  von 
Starkstromanlagen  u.  s.  w. 


Gesetzentvnrf,  betr.  billigen  Betrieb  von  Eisenbahnen  mit  be- 
schränktem Verkehr,  die  sa  den  drei  grossen  Netsen  gehören. 

Tom  Senate  in  der  Sttaung  vom  90»  Jamuur  1901,  nnd  von  der  Abgeerd- 
netenksimner  in  der  SitsnngTem  6.  Jnai  1901  genehmigt!) 

(TerOfltantl  im  Mon.  d.  str.  ferr.  No.  6  yma  9.  Februar  1001.) 

Artikel  1. 

Die  Begierung  wird  ermftchtigt,  bi^  som  SO.  «luai  1905  mit  den  da«  Mittei- 
Ilndisebe,  das  Adrlatlsehe  nnd  das  Slsllisdie  Nets  betrslbenden  OeseUsehsflMi 
Abkommen  m  trefllm  über  rersadisirelse  EinfBhnmg  eines  bUligsn  Betriebes  asf 
Linien  oder  Abschnitten  von  Llttien,  deren  Verkehr  ledi/dloh  lirtlichen  CharaktBr 

Imt  und  deren  kilometrinche  KiTin.ilnnp  loooo  Lire  iin  .Tahre  nicht  übersteigt. 

Diese  Grenze  fnr  die  Eiaaalime  ist  nicht  massgebend  für  Linien,  die  mit 
elektrischer  Zugkraft  betrieben  werden. 


»)  Verffl.  Archiv  für  Eisenbalmwoaeu  1891)  S.  ]\0[). 

Die  Verabschiedung  des  Entwurfs  wurde  verzögert  durch  Verhandlungen 
mit  dem  Verbände  der  italieaisdien  FriTatbahnen,  die  eine  Ar  sie  günstigere 
Fssswig  des  Artikels  8  des  Entwurfs,  betrefBeod  die  Ermissignng  der  anf  den  Ps^ 
sonen-  nnd  Ofttenrerkebr  gelegten  staatliehen  Steuern,  anstrebtea  Diese  Erm&ssi- 
g'nng'  wurde  aber  von  der  Reprienm^  aus  Rücksicht  für  dit-  StaatHfinanzen  abgelehnt 
Die  nach  deni  neuen  Gesetze  /.uliUsigen  BetriebMerleichterungen  sollen  auf  einer 
grössertiii  Zahl  vuu  BHhuliuieu  nach  deu  von  den  drei  BeiriebsgeseUscbaften  bereit» 
▼orgelegten  Entwürfen  alsbald  snr  Einftttamng  kommen. 
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Die  Elnftthrttug  dM  bUllfen  BetitobM  erfolgt  dnidi  kttnigliciieii  Erlau  auf 
Yorschlas  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  im  EinverstAndnlss  mit  dem 
Finansminiater,  dem  Minit^ter  den  Siaatsscbataes,  dem  Miiiialer  fttr  Aekerbaa,  In- 
duatrie  uud  Handel  und  dem  Rriegsminister. 

Artikel  Ü. 

Die  allgemeinen  und  die  technischen  Bcrllngungon  für  derartigen  Betrieb 
.werden  durch  Erlaüä  des  MinisteiM  der  i)ffcutliclii^n  Arbeiten  nach  Aubt/ruug  det» 
Obern  RathcM  für  Eisenbahnangelegenbeiten  lestgestellt.  In  diesem  Erlas»  werden 
'Bestlmmoogen  getroffen  ftber  die  Art  der  Fehnwoge,  die  Fahrgeachwindli^elt, 
«owie  die  ZnaammeiuetramgiudBediemmg  der  ZUge,  wobei  auf  ErapatniM  Bedacht 
genommen  werden  soll,  soweit  die  Rücksicht  auf  die  Betriebssicherheit  dies  zn- 
lässt.  An  Stellt»  des  Telegraphs  kann  unt«r  besonderen  V-ir;iussetztingen  die  Ver- 
wendung de8  Telephons  zugelassen  werden.  Auf  den  Strecken,  für  die  billiger 
Betrieb  genebmigt  wird,  muss  für  den  Personenverkehr  mindestens  ein  Ztigpaar 
mehr  eingeatelU  werden,  ala  die  OeseUadiafl  nach  den  Jetat  gültigen  Betrieb»- 
TertxHgen  m  fahren  verpflichtet  iat. 

Wenn  bei  den  Versuchen  nach  einem  Jahre  die  Einnahme  aus  der  Befürde- 
nine-  von  Personen,  Gepiick,  Hunden,  FahrrÄdern,  Pucketen  und  Werthsachen 
nicht  uui  so  viel  geHiiegen  ist,  dm»  mindestens  der  durch  die  Ermässigung  der 
Tarife  entatandene  Ausfall  gedeckt  wird,  kann  die  Gesellschaft  mit  Genehmigung 
der  Regierong  die  erwihnteo,  Aber  die  firOhere  Ver^ehtmig  gefahrenen  Zngpaare 
wieder  aaafallan  laaaen. 

Artikel  8. 

Wenn  naeh  ArtUcel  1  die  Einfllhning  billigen  Betviebea  auf  einer  Strecke 

-erfolgt,  so  tritt  an  Stelle  der  durch  königlichen  Erlass  vom  4.  Juli  1897  iingeord- 

neten  Steuer  von  5  und  5()  CeniiTriP'ä  eine  Stetier,  die  im  Verhftltnlss  steht  zum 
Preise  der  Fahrkarte  und  der  Beiorderungsgebüiir  für  Sendun<?en  im  Betrage  von 
lVs%  für  Sclmellbe förder unj^  und  von  Va^  o  für  lungHauie  Beturderuug. 

Artikel  4. 

Die  Kegierunj?  kann  unter  Berücksichtigung  der  besonderen  Verhältnisse 
«iner  Linie,  aui  der  billiger  Betrieb  zur  Einführung  gelangt,  in  dem  im  Artikei  l 
erwttmten  kOnigliehsn  Erlaee  die  doreh  die  Qesetae  vom  6.  April  1866  No.  542  und 
Tom  14.  Jnnl  1874  No.  1945  featgcaeiste  Steuer  avf  die  Schndlbefördernng  bis 

auf  Ü%  ermässigen. 

Die  Steuerzusciiläj?e,  die  zu  Gunsten  der  Kn-^^eu  für  Pension  und  T^nter- 
stützinig  der  Kiseiihahnbediensteteii  erhoben  werden,  werden  für  die  Linien  mit 
biiiigem  Betrieb  auf  1/2  Lire  für  je  luo  Lire  Einnahme  festgesetzt. 

Artikel  5. 

An  Stelle  der  durch  Gesetz  vom  27.  April  1885  No.  3048  genehmigti-n  allge- 
meinen und  besonderen  Tai  il'e  trcicu  auf  den  Linien,  für  die  nach  diesem  (iesetze 
billiger  Betrieb  zur  Einführung  gelangt,  vereinfacbte  und  ermässigte  Tarife,  die 
für  Jede  Linie  unter  BerÜck^htigung  ihrer  besonderen  Vezkelmbedfirfkiisse  fe8^ 
gestellt  werden. 

Die  Ermässigung  der  Tarife  kann  betragen: 

bis  zu  30  von  100  im  Mittel  über  die  einheitliche  Herabsetzung  für  die 
Linien,  deren  kiiometrische  Einnahme  Uber  7  500  Lire  betrügt; 
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bi«  SB  85  von  100  für  die  LtolMi  mit  lEUonMtoiieher  Einnalime  toq  5000 

bis  7  600  Lire; 

hin  zn  4»  von  100  fttr  die  Uaiea  mit  kUometiischer  Einnabme  bie  za 

üOOO  Lire. 

Artiicel  6. 

Für  VorortHverkeiir,  für  besondere  Bcdilrfoisse  der  Landwirthschaft  oder  der 
Industrie  oder  zur  Erleichterung  der  P.elörderun«^  von  Arbeitern  kann  die  Regie- 
rung: gestatten,  das«  auf  Linien,  auf  denen  billiger  Betrieb  nicht  eingeführt  ist, 
billige  Züge  gefahren  werden  nach  den  Bestimmungen  «lieKes  Gesetze»  und  mit 
der  in  den  Artikeln  3,  4  und  5  erwlhnten  Herabminderuug  iler  Stenern  nnd  Tarife. 

Artikel  7. 

Die  RegieninfT  wird  ormächtig't,  im  Eiiivernelnneii  mit  den  Betriebsge^eli- 
schaften  auch  bei  den  Eisenbahnen,  die  fortgesetzt  für  Reclmun^  des  Staate^,  iu 
gewöhnlicher  Welse  betrieben  werden,  die  gegenwärtigen  fe»iten  hteuersKtze  durch 
soldie  m  erselMD,  die  im  Verhiltnise  snm  BefBrderungsprelae  fltehen,  wie  im 
Artikel  8  bestimmt,  dass  alae  lVs*/o  Fahrpreiaea  für  Sehnellbefbrderunff  nnd 
Vt%  fftr  laagwune  BefOrdemng  erhoben  werden. 

Artikel  8. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  die  Betitimmungen  dieses  Gesetzes  ganx 
oder  theilweise  anch  auf  andere,  v<hi  Privaten  betriebene  Eisoibahnen  anaawendeu, 
wenn  dnreh  betondere  Abmaehnngen  dafür  geaocft  wird,  daas  dvreh  die  Um» 

Wandlung  d(^r  festen  Steuern  in  solche,  die  im  Verhältniss  zum  Beförderung^prei»« 
stehen,  ein  Einnahmcausfali  für  den  Staat  nicht  entsteht,  nnd  wenn  die  betreffenden 
Linira  nicht  mit  Staatsbahneu  in  Wettbewerb  stehen. 
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Bespreohuugen. 

Die  Bisenbahntechnik  der  GregeBWart.  Unter  Mitwirkung  hervor- 
ragender Eisenbalmtecbnlker  heraaBgegebea  Ton  Blum,  Qeh. 
Oberbanvath  in  Beriin,  Borries,  Regienmgs-  nnd  Banratfa»  und 
Bark  hausen,  Geh.  Regiejnngsrath,  Professor  an  der  teobniaehen 
Hochschule  in  Hannover.  Wiesbaden  1901*  CV  W.  Kreideis 
Verlag. 

Zweiter  Band:  Der  Eisenbalmbau;  vierter  Abschnitt.  Signal-  und 
Sichcrnngsanlagen.  Erster  Theil,  bearbeite  Ton  Scbolkmann  in  Berlin. 
270  Seiten  mit  364  Abbildungen  und  drei  Steindmcktafeln,  Geheftet 
Irrels  12,60««. 

Das  Signal-  und  Sichenuigswesen  ist  bei  der  fortwährenden  Steige* 
ruug  des  Zugverkehrs  auf  den  Eisenbahnen  ein  wichtiger  Gegenstand  der 
Eisenbahnteehnik  geworden.  Diese  EriEenntniss  hat  Veranlassung  gegeben, 
dass  auf  dem  Sonde  i  ge  biet  des  Signal-  und  Sicherungswesens  in  den 
letzten  Jahrzehnten  eine  grosse  Zahl  von  Einrlchtangen  erdacht  und  ein- 
geführt worden  ist,  die  in  hohem  Masse  geeignet  gewesen  sind,  die 
Sicherheit  im  Eisenbahnbetriebe  trotz  der  zunehmenden  Verkehrsdichtigkeit 
fortwfthrend  zu  erhohen.  Das  teehnische  Sohriftthum  ist  /lor  schnellen 
Entwicklung  der  Praxis  insofern  nicht  gefolgt,  als  seit  Jahren  ein  für 
den  akademisch  gebildeten  ISsenbahntecbniker  bestimmtes  Lehrbuch 
fehlte,  das  den  Gegenstand  erschöpfend  behandelte.  Die  vorhandenen 
Lebrbflcher  dieser  Art  waren  entweder  veraltet  oder  für  einen  anderen 
Leserkreis  bestimmt  Das  Erscheinen  eines  Werkes,  das  diese  Lücke  tan 
technischen  Schriftthum  ausfüllen  wird,  ist  daher  mit  Freuden  zu  begrOasen. 

Das  Heft,  dessen  Verfasser  in  sebier  TbOtdgkeit  bei  der  obersten 
Verwaltungsbehörde  der  preussischen  Staatsbahnen  reiche  Gelegenheit 
gehabt  hat,  die  Entwicklung  des  Signal*  und  Sicherungswesens  auf  einem 
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grossen  Theil  der  deutschen  Bahnen  zn  beob«<^ten  und  zu  fOrdem,  bringt 
zunächst  eine  Efniheilnng  der  Signale  und  geht  dann  auf  die  allgenieine 
Einrichtung  der  DecknngB-  and  Wamnngsslgnale  ein.  Darauf  folgt  eine 
Icurse  Darlegung  der  Bedeutung  der  Stellwerk«  und  Blockanlagen  und 
sodann  als  Grundlage  fftr  die  spAtere  eingehende  Darstellung  ihrer  Wir* 
kungsweise  ein«  kurze  BrOrtening  über  das  englische  und  deutsche 
Signalwesen.  In  einem  weiteren  Artikel  ttber  die  allgemeine  Gestaltung 
der  Stellwerke  und  ihrer  Zubehörtheile  sowie  die  lUttel  zur  Fembedienung 
und  Sicherang  dor  Signale  und  Weichen  werden  u.  a.  die  einfachen  Signal- 
stellwerke, die  Grandlagen  der  Bahnhufsicherang  darch  Si>^alsteUwerke, 
die  Bedienung  der  Weichen  vom  St  »  II  werk  aus  durch  Drahtzag  oder 
festes  Gestänge  und  die  Sicherang  der  Weichen  besprochen.  AusfOiirlich 
wird  sodann  die  Streckeusichemng  durch  t'lektriscUe  Blockung  der 
Strecken-  und  Bahnhofsignah^  behandelt,  wobei  sehr  interessante  En'^rte- 
mngen  über  die  Anordnung  des  Endfeldes  bei  der  Sti-fckt-nlilockung  auf 
zweigleisigen  Bahnen  angestellt  werden.  Die  dann  folgende  Darstellung 
der  baulichen  Einrichtung  eines  Theilos  dor  Stt  lhvcrkanlagcn,  bei  denen 
die  Stellwerke  unter  dem  unmittelbaren  Einfluss  der  Betriebsdienststelle 
stellen  und  nicht  geblockt  sind,  enthnit  Mussor  der  Beschrcihun«:  ;"ilrer»'r 
und  neuerer  Stellwerke  eine  geradezu  mustergültige  Abhandlung  über  <lie 
Spitzenverschlüsse.  Dieses  Sfnidergcbiet  der  Weichensicherung  ist  in 
glei«*hcT  Vollr^tfindifrkeit  noch  nir»^<'iif|s  hoIian(folt  worden. 

Obgleich  (las  Heft  rrsr  <lcn  Aiif'jni'x  (U-v  von  den  Herausgebern  und 
fb'ni  Verfa.sser  Ix-alisichti^^tcn  Bearbeitung  der  Signal-  uml  Siehernn^r-*- 
anlagen  bild«"f,  cntliiilt  t  s  schon  eine  solche  FtUle  werthvollen  Sfort.  ^, 
dass  sein  Studiuni  an;^«  ltMrentlich>t  t'nii)tVih1(Mi  wenlen  kann.  Die  klar«' 
und  bestimmte  Anxirucksweise  sowie  die  in  den  Text  eingefügten  zaiil 
reichen  vnrtri-rtlichen  Abbildungen  »  rleichtern  das  \*t  rst.indniss  der  he- 
schriebenen,  an  sich  ziemlich  verwickelten  Einrichtungen  ungemein. 


Dritter  Band:  Unterhaltung  und  Betrieb  der  Eisenbabnrn: 
erste  Hftlfte:  Die  Unterhaltung  der  Eisenbahnen.  Bearbeitet  von 
Bathmann,  Berlin;  Prftnkel,  Dortmund;  Oarbe,  Berlin;  Scfan- 
hcrtfSorau;  Schugt«  Neuwied;  Schumacher,  Potsdam;  Troske, 
Kannover;  Weiss,  Manchen.  243  Seiten  mit  146  Abbildungen 
und  2  Steindmcktafela   Oeheftet  Preis  10,fio  M. 

Die  Bahuuutt  1  lialuiü^  hat  einen  so  erheblichen  Einfluss  auf  die  Be- 
triebskosten der  Eisenhahnen,  dass  ihre  sachgemflsse  Ausführung  zu  den 
wichtigsten  Aufgaben  des  Eisenbahntechnikers  zilhlt.  Diese  gn^sse  Be- 
deutung der  Bahnnnterhaltung  hatte  im  technischen  Schriftthum  bislang 
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nicht  die  richtige  Wlirdigimg'  gefunden,  da  ein  den  Gegenstand  in  abge- 
schlossener Bnehfonn  behandelndes  Werk  fehlte.  Entweder  wurde  die 
Bahntmterhaltong  bisher  nur  in  Verbindnng  mit  der  Besprechung  der 
Nenanlagen  behandelt,  oder  die  tecbniseben  Zeitschriften  brachten  ttber 
die  einselnen  Oegenstftnde  der  Bahnnnteriuütang  gesonderte  Abhandinngen. 
Da  dieses  Material  dem  in  der  Praxis  stehenden  Eisenbahntechniker  nicht 
überall  zngänglich  war,  ist  die  Bahnnnterhaltong  auch  vlelfoeh  persOn* 
liehe  Erfithmngssache  geblieben.  Der  jflngere  Fachmann  erhielt  vom 
älteren  die  notiidfirftigste  ünterweisnng  and  mosste  dann,  sieh  selbst 
ttberlassen,  das  Fehlende  durch  Ausproben  ersetzen.  Wenn  nun  in  dem 
vorliegenden  Heft  znm  ersten  Male  der  Versuch  gemacht  wird,  die  Unter- 
haltung der  Elsenbahnen  in  abgeschlossener  Buchfonn  als  gesonderten 
Gegenstand  vorarafUhren,  so  wurden  die  Herausgeber  dabei  vor  eine 
neuartige  und  keineswegs  leichte  Aufgabe  gestellt 

In  dem  ersten  Abschnitt,  der  sich  mit  der  Unterhaltung  der  fl*eien 
Strecke  befasst,  werden  die  zur  Instandhaltung  des  Bahnkörpers  ein- 
schliesslich der  Kunstbauten  erforderlichen  Arbelten  besprochen.  Einzelne 
wichtige  AHM  iti  n,  wie  die  Unterhaltung  der  Ueberbauten  eiserner  Brücken, 
sind  dureh  Beispiele  erläutert.  Einen  breiten  Raum  nehmen  sodann  — 
der  Wiehtijirkeit  der  Sai  lie  entsprechend  —  die  Oberbauarbeiten  ein.  In 
<len  Krt'is  di  r  Betmchiuiigen  gezogen  werden  hier  die  vorbereitenden 
Arbeiten  für  da»  Verlegen  des  Oberbaues  und  das  Verlegen  selbst.  Ferner 
die  vei-schiedenen  Umstände,  die  auf  die  Abnützung  und  Zerstörung  des 
Oberbaues  Einfiuss  haben,  wobei  namentlich  interessante  Hinweise  auf 
die  Bedeutung  des  Schwellenabstandes  und  der  Beschaffenheit  der  Bettung 
fUr  die  Gleislage  gemacht  werden.  Sodann  wird  das  wesentlichste  über 
die  Unterhaltung  dos  Gleises  gesagt.  Der  zweite  Abschnitt  behandelt  die 
Unterh^iltung  der  Bahnhöfe  mit  ihren  Weichen,  Kreuzungen,  Stellwerken, 
Drehscheiben,  Schiebebühnen,  Signalen,  lloehbautcii  und  Nebenanlagen. 
Der  letzte  Abschnitt  umfasst  die  Unterhaltung  der  Betriebsmittel  und 
bringt  austulirlii  lic  Mittheilungen  iU)er  d»^n  Hi'trieb  der  Werkstätten  und 
die  Unterhaltiuig  der  Lokomotiven  und  Wagen. 

Tn  dem  vorliegenden  Heft  ist  von  Fachl<  nt<'i),  «Ii«'  n  iciu'  Kiiahnmgen 
im  l^isfnl»ahnwpsen  gesammelt  haben,  nach  eigeiu'ii  Beobaelitungen  und 
n.M<  Ii  den  .\iifzeii.'hiningen  anden'r  ein  fuissfr'^rdentlich  vvorthvolles  Material 
für  den  Balnmntfrlialtun^'-sdiciist  ziisainnifugetrag«-n  \v«>r(l«'n.  VioMficlit 
möchte  der  ein«;  «Kler  aiulfif.  «Iri-  geme  sein  Steck«Mii>f«'rd  rtntct,  manche 
Gegenstände  ausfiifirtifli«  r  Ix  liamlelt  sehen.  Im  ganzen  kann  man  aber 
den  Herausigebeni  und  <i''n  \'i'i-tass<>i-ii  nur  Dank  zollon.  wenn  .sie  Mass 
hielten  und  bei  aller  Vollsiantligkeit  d«<c'li  auf  eine  kuajipe  Darstellung 
Werth  legten.    Wenn  das  W\'rk  auch  in  erster  Linie  für  den  unmittelbar 
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mit  der  Bahnunterhaltnng  beschäftigten  Betriebstechniker  bestimmt  er^ 
scheint,  so  kann  es  doch  auch  beim  Entwerfen  und  Ausführen  von  Eisen- 
bahnbanten  grossen  Nutzen  stiften,  insofern  als  es  ein  klares  Erkennen 
der  den  Bestand  der  Bauten  besonders  gefährdenden  Umstfinde  begünsügL 

Fr. 


Cnrtfi«  Dr.  B.  Untersnehangen  Aber  den  Rflekkaufswerth  der 
Bchweiserisehen  Nordostbahn.  Mit  einer  üeberBichtsluute. 
Zlirich  1901.   Zürcher  nnd  Forrer. 

Nachdem  die  schweizerische  Zentralbahn  auf  (rrand  eines  freihändigen 
Vertrages  in  üä^^  Eigt;iuhuui  des  Bundes  übrigcganfi^on  ist,  orscheint  «^s 
nur  eine  Präge  der  Zeit,  dass  auch  die  übrigen  zu  iSuii(l(  st)ahnen  nach 
firm  Gesetz  vom  15.  Oktober  1897  bestimmten  Privatbahnen  der  Schweiz 
durch  gütliche  Verständigung  in  den  Besitz  des  iiundes  übergeführt  werden. 
Bei  der  Nordoslbuhn  liegt  die  Sache  insofern  eigenthümlicli,  als  nach  den 
geltenden  Konzessionen  nur  ein  Tlieil  ihres«  Netzes  ziu ückgekaufl  werden 
muss,  während  es  in  dem  Belieben  def>  Bundesrathes  liegt,  auch  die  übrigen 
Strecken  zu  erwerben.  Der  Bundesruth  hat  um  22.  Februar  1898  der 
Bahngesellschaft  eine  derartige  Theilung  vorgeschlagen,  auf  den  Aukaut' 
der  konzessionsmässig  nicht  fälligen  Strecken  einstweilen  verzichtet. 

Herr  Dr.  Cnrti,  Mitglied  des  VerwaJtuügtiraths  der  Nordosthahn,  tritt 
in  der  vorliegenden  Schrift,  die  nach  dem  Vorwort  „auf  eigener  Arbeit 
und  eigener  Ueberzengung  beruht  und  nicht  etwa  als  eine  offizielle  oder 
auch  nur  offiziöse  Emanation  der  Nordostbahnverwaltung  betrachtet  werden 
darf**,  entschieden  für  den  Ankanf  des  ganzen  Netzes  ein  und  stellt  sehr 
e ingehende  Berechnungen  Aber  den  Werth  des  Unternehmens  und  den 
vom  Bunde  zu  zahlenden  Kaufpreis  an,  wobei  durchweg  die  amtlichen 
Materialien  benutzt  werden.  Seine  Sebrift  ist,  wie  aus  den  TagesblfttU'm 
zn  ersehen,  bei  den  z.  Z.  schwebenden  Ankauftverhandlnngen  gewissen- 
haft benutzt  worden.  Ob  ihr  Zweclc,  den  Bundcsradi  zu  ehiem  Erwerb 
des  ganzen  Netzes  zn  einem  höheren,  als  dem  ursprOnglich  tai  Aussicht 
genommenen  Preise  zu  bestimmen,  erreicht  wird,  steht  dahin.  Die  ganze 
Art  und  Weise,  wie  der  Ankauf  der  Privathahnen  in  der  Schweiz  vor  der 
breitesten  OefTentlichkeit,  besonders  auch  den  europäischen  BOrsen,  be- 
trieben wird  und  wohl  nach  Lage  der  Verhältnisse  betrieben  werden 
muss,  ist  nach  meinem  Geschmack  wenig  schön.  Es  lAge  im  allseitigen 
Interesse,  wenn  eine  Verständigung  bald  herbeigefOhrt  wflrde.  Wenn  die 
in  ruhigem  nnd  streng  sachlichem  Ton  gehaltene  Schrift  von  Dr.  Cnrti 
bienu  mitwirkt,  so  bat  sich  der  Verfasser  ein  entschiedenes  Verdienst 
damit  erworben.  Aber  auch  abgesehen  von  diesem  praktischen  Zweck 
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kann  die  Arbeit  als  ein  schätsensweither  Beitrag  zur  Geschichte  der 
flchweiserischen  Eisenbahnpolitik  willkommen  geheissen  werden. 

e>  <2.  Ii, 


ReicbseiseillNlIuiaiilt.  Uebersichtskarte  der  Bisenbahnen  Deutsch- 
lands nebst  einem  Yerzeichniss  der  deatsehen  Eisen« 
bahnen  and  ihrer  Stationen.  In  6  Blättern.  Haasstab 
1:1000  000.    9.  Aufl.    Berlin  1  »Ol.    Max  Pasch.») 

Die  rühmlich  Jx'kauntc  Kart*;  ist  ei/«  ikso  wie  das  Stationsverzeichnisa 
tuid  die  in  zweiter  Auflaufe  bei^ej^^ebene  Sammlung  von  Uobersichtsplänrti 
wiohtigor  Aljzwt'ignn^i^stationen  nach  dem  Staful«^  vom  15.  Apnl  UH)1 
vt^rvuUbtändig^;  Aeudenmgea  in  den  Grundlagen  äind  nicht  vorgeuouimeu 
worden. 


Procliaska's  Risonbabnkarto  von  Oesterreich-Ungarn,  70.  Autta^^ 
nebst  Stationenvcrzeichniss  des  Post  .  Eisenbahn-,  Telegraphen-, 
Telephon-  nnd  DampfschiflVerkebrs.   35.  vollständig  berichtigte 
und  erweiterte  Anllage.  Wien  nnd  Tuchen  1901.  Verlag  der 
•        Kaiserl.  und  KOnlgl.  Hofbuchhandlung  Karl  Prochaska. 

Die  neue  Ansgabe  für  1901  von  dieser  Karte  ist  im  Vergleich  zu 
den  fHlberen  wesentlich  verbessert  und  vervollkommnet  Die  ganze 
Monarchie  Oesterreich-Ungarn  ist  in  der  neuen  Ausgabe  in  grösseren 
Verhftltnissen  dargesteUt  Die  Zeichnung  nnd  der  Stich  sind  in  muster- 
gOltlger  Weise  durctigeltthrt,  der  Eindruck  des  ganzen  Kartenbildes,  das 
sich  durch  Klarheit  und  Schönheit  lutazeicbnet,  hat  In  jeder  Hinsicht  viel 
gewonnen. 

Die  neue  Karte  ist  mit  einem  Orientirungsnetz  verseheni  mit  dessen 
Hilfe  unter  Benutzung  des  beigegebenen,  alpliabetisch  geordneten  Orts- 
verzeichnisses jeder  Ortsname  leicht  gefunden  werden  kann. 

Die  Karte  bringt  neben  dem  deutschen  Namen  der  meisten  ungari- 
schen Städte  auch  den  magyarischen  Namen  in  leichter  Schrift,  wahrend 
das  Stationsverzeietmiss  nicht  nur  sämmtliche  Stationen  in  deutscher, 
sondern  auch  die  meisten  in  magyarischer  Sprache  entfattlt  In  der  Auf- 
führung di  r  Stationsorte  in  beiden  Sprachen  Hegt  ein  allgemeiner  grosser 
W(>rth.  Jeder  Station^name  ist  mit  verschiedenen  Zeichen  versch<Mi,  ob 
ein  Postamt,  eine  Postablage,  eine  Telegraphenstation,  eine  Telephon* 
sprechstelle  vorhanden,  sowie  ob  die  Station  ein  Haltepunkt,  eine  Halte- 
stelle oder  ein  Bahnhof  ist. 


1)  Verjfl.  Aruhiv  für  Ei»enbahuwesen  IIKX)  S.  1071. 
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Dksv  mit  vielem  Fleiss  bearbeiiete  Karte  kann  jedenmum  empfolileu 
werden.   i5ie  kostet  mit  dem  Statiunsverzeichum  3,40  M, 

Rckbg. 


Praaclly  kMi*    Das  elektrische  Blocksigna],  System  Krisik. 
Stuttgart  1901.  Ferdinand  finke. 

Das  vorliegende  Schriftehen  bildet  die  Hefte  9  und  10  des  2.  Bauik-^ 
drr  Sammlung  elektrotechnischer  Vorträge,  die  unter  Mitwirkung 
anerkannter  Fachmänner  in  dt m     nannten  Verlage  erscheinen.    Es  gifbt 
eine  genaue  Beschreibung  einer  neuen  Bluckungsart,  bei  der  im  Gegen- 
satz zu  den  Blockwerkcn  von  Siemens  &  Halske  nicht  verhältnissmässig 
schwache  IndoktionsstrOme,  sondern  durch  Sammlerbatterien  gespeiste 
kräftige  Ströme  von  100  V  Spannung  und  etwa  0.2  Amp.  verwendet  werden 
sollen.  Die  Verwendung  solcher  Ströme  soll  es  ermöglichen,  die  Bloekwerke 
unmittelbar  durcb  Ifotore  m  blocken  und  an  entblocken  und  auch  die 
Signale  unmittelbar  auf  Halt  und  Fährt  zu  stellen,  sodass  die  Verwendung 
der  bei  den  Indnktionsblockwerken  nicht  zn  entbehrenden  Spannfedern 
fast  gana  vermieden  wSrd.  Ganz  ohne  solche  Federn  sind  allerdings  ancb 
die  Blockwerke  von  Krizik  nicht,  da  die  Umschalter  z.  Tb.  von  Spann- 
federn  in  ihre  Rnhestellung  gebracht  werden  mflssen.  Die  neue  BlockongS' 
Art  kann  sowohl  als  vollkommen  selbstthtttige,  als  auch  als  solche  mit 
Wftrterbedienung  benutzt  werden,  in  allen  Fallen  ist  aber  eine  ausge- 
dehnte Mitwirkung  des  Zuges  vorgesehen.  Der  Verfasser  hAlt  wohl  mit 
Recht  die  WArterbedienung  für  unerlSsslicb,  besonders  um  die  bei  StO- 
mngen  in  einer  vollständig  selbsttbtttigen  Blockung  unvermeidliche  Durch- 
brechung der  Ranmfolge  oder  empfindHcbe  Stoclcung  im  Betriebe  nicht 
mit  in  Kauf  nehmen  zu  müssen.  Wenn  man  aber  an  der  WärterbedlenuDg 
festhalten  muss,  so  erscheint  es  auch  wohl  zweckmässig,  sie  noch  in 
stärkerem  MassA  zur  wirklichen  Block-  und  besonders  Signalbedienung 
heranzuziehen,  als  Kriziks  Blockungsart  dies  vorsieht,  namentlich  sollte 
man  die  F^hrtstellung  eines  Blocksignals  wohl  grundsätzlich  dem  eigenea 
Wärter  vorbehalten  und  nicht  durch  den  Wärter  der  vorliegenden  Block- 
stelle ausführen  lassen.  Auch  ist  nicht  recht  einzusehen,  warum  man  die 
Muskelkraft  dieser  Wärter  nicht  zur  Spannung  der  Federn  und  zur  Er- 
zeugung der  Induktionsstrome  unserer  heutigen  Blockweike  benutzen, 
als  Kraftquelle  vielmehr  kostspielige  Sammlerbatterieu  verwenden  soll,  ds 
anerkanntermassen  die  Bloekwerke  von  Siemens    üalske  sich  trotz  ihrer 
Spannfedern  in  Jahrzehntelanger  Benutzung  tadellos  bewahrt  haben,  und 
da  die  Blockwerke  von  Krizik  mit  ihren  Motoren  und  Umschaltern  kaum 
einfacher  sind,  als  die  bisherigen.   Aber  über  diese  Fragen  der  mehr  oder 
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minder  grOsBcren  Brauchbarkeit  und  Bewährung  kann  nur  die  Erfahrung 
entscheiden,  und  solche  liegt  für  die  Bloekweike  von,Krizik  noch  nicht  vor. 

Leider  darf  nicht  verschwiegen  werden,  dass  die  vorliegende  Schrift 
in  einem  sogenannten  Deutsch  geschrieben  ist,  das  in  der  Zahl  der  Fremd- 
wörter und  der  schwülstigen  Ansdrucksweise  jeder  Beschreibung  spottet 
und  ^o\hiit  das  Mrk«^  dessen,  was  man  leider  von  vielen  Elektrotechnikern 
gewohnt  ist,  weit  übersteigt.  Blum. 


Eger,  Dr.  Georg,   Regierung,  rath  a.D.  Die  Eisenbahn^Verkehrs- 

ordnung  vom  2ß.  Oktober  1899  XL  «.  w.,  erläutert  Zweite  Auf- 
lage.   Berlin  1001.    Gutteiiüig.    713  S.    Gr.  8**.    Preis  15  J(. 

Das  Buch  giebt  zwar  den  {;r<"ssteTi  Theil  des  im  Jahre  18H5  bei 
Helvviug  in  Hannover  erst  iiu  iienon  kouunentars  des  Verfassers  zur  Ver- 
kflirsurdnuiijr  vom  1">  November  1892  wieder.  «nMflutert  ab«n'  zum  ersten 
.Mal  die  Verkehr^ordniiiii;  vom  2(i.  Oktober  1899;  die  Bezeickuuug  „zweite 
.Vutiaf^e"  ist  (biher  nicht  ganz  zutreffend.  Abgesehen  hiervon  ist  gegen 
dies  Verfahren  an  sich  niehts  zu  erinnern.  Indes»  w>lre,  zumal  Buch 
im  Vonv<irt  als  eine  „völlig  umf^earbeitcte  und  giii^zlich  veränderte  Auf- 
lage" bezeichnet  wird,  eine  sorgtaltifjere  Durchsicht  der  beibehaitenen 
Stellen  der  früheren  Ausgabe  erwünscht  gewesen.  So  h&tten  veraltete 
Angaben  wegfallen  müssen,  wie  z.  B.  die  Beiuei  kun^  auf  S.  '2r)2  „Die 
Verwendung  des  bislieripen  Frachtbrieffornmlars  ist  vi»ni  1.  Jjuiuar  1H!),3 
ah  niciit  mehr  gestattet",  wahrend  kurz  v(»rlier  auf  S.  2.')!  ge^tagt  wird: 
„Vom  1.  Januar  lUÜl  an  dürfen  also  alte  Fonuulare  nicht  mehr  ver- 
wendet werden".  Dem  geg(;nwArtigen  Stande  der  Vorschritien  entspricht 
ferner  nicht  (ffe  aus  dem  früheren  Kommentar  übernommene  Erläutertmg 
in  Anm.  176  (S.  201),  dass  nach  dem  „alten  Reglement"  die  Vorausbe- 
zahlung ileK  Transportpreises  bei  Thierscndvingcn  obligatorisch  gewesen 
sei.  Veraltet  sind  femer  auch  die  in.Aninu  17  (S.  XXVUU)  angegebengi 
ßnfahruugszeiten  deft  Yereina-BetiielMr^llMneiits  und  des  zngebOrigen 
UebeFeinkonunena  Namentlich  aber  hAtte  das  gegenwartige,  im  Jahre 
)901  erschienene  Werk  die  bereits  im  Laufe  des  Jah^s  1900  eingeführten 
neuen  Zosatsbestimmimgeji  der  preussisehen  Staatebahnen,  zam  mindesten 
aber  die  in  den  vorhergehenden  Jahren  elnfpetietenen  Änderungen  be- 
rttcksichtigen  mOssen.  Der  Verfasser  würde  dadurch  sich  nnd  dem  Leser 
die  an  verschiedenen  Stellen  wiederkehrende,  durchaus  gegenstandslose 
ßehanptnng  der  Ungültigkeit  der  früheren  Vorschriften  erspart  haben 
(s.  namentlich  8.  90  Zeile  13  y.  o.,  S.  128  Abs.  3,  wo  auch  di^  seit  dem 
Mai  1900  abgeänderte  Bestimmung  der  Allgem.  Abfertigungs-Vorschriften 
Im  §  11  Abs.  4  noch  mit  dem  alten  Wortlaut  angeführt  ist).  Die  Zusatz - 
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bestimmimgeii  der  flbrigen  deutschen  Eisenbahnen  sind  llberliaapt  nnhe* 
rdcksfchtf gt  geblieben«  Ferner  durften  grossere  AnsflttiTimgen  der  alten 
Ausgabe,  die  durch  die  Kritik  mit  guten  Grflnden  angefochten  worden 
sind,  nicht  ohne  weiteres  wieder  abgedrackt  werden»  Dies  gilt  nament- 
lich von  der  nngenanen  Darstellnng  des  Yerfiusers  Aber  sein  Verliältniss 
anxm  Entwurf  eines  Internationalen  Uebereinkommens  über  den  Eäsenluibn- 
flrachtrericehr  (aufgestdlt  von  deutschen  Kommissaren),  vergl.  hiersn  Archiv 
fOr  läsenbahnwesen  1895  8. 1061,  Zeitschrift  fOr  den  internationalen  Elsen- 
bahntransport in  Bern  1898  S.  125,  160. 

Im  allgemeinen  zeigt  dieses  —  theilweise  neue  —  Werk  alle  yi>r- 
züge  und  Schwachen  des  Mheren  Kommentars,  sowie  der  sonstigen  zahl- 
reichen Schfiften  des  Verfassers:  eine  Ffllle  roh  Material,  das  aber  durch 
den  Mangel  grflndllcher  ffichtong  und  durch  eine  llberans  weitlänilge, 
häufig  nicht  einwandsfreie  Darstellung  an  Werth  verliert.  Die  umfuig^ 
reichen  Erläutemngenf  die  bisweilen  fUr  Leser  mit  ungewöhnlich  geringem 
FassungsveimOgen  bestimmt  zn  sein  scheinen,  bestehen  Tielfach  nnr  in 
Wiederholung  oder  in  gesuchter  Umschreibung  des  Textes  der  Verkehr»' 
Ordnung;  Aus  der  grossen  Zahl  seien  beispielsweise  henrorgehoben  die 
AusfUhrnngen  auf  S*  118  AnnL  IIBa  (wonach  zu  den  „JSgem*  auch 
Sonntagsjäger,  zur  „Handmnnitlon**  keine  geladenen  Gewehre  zu  rechnen 
sind),  S.  177  Anm.  154,  S.  184  Anm.  162,  S.188  Anni.  166,  S.  531  Anni.447: 
sämmtlich  überflüssige  Wiederholungen  enthaltend.  Wo  sich  irgend  eine 
Gelegenheit  bietet,  wird  die  frühere  Erltiuterung  entweder  wOrtlicli  odtr 
in  mehr  oder  weniger  naiver  Umschreibnng  wiederholt,  vergl.  154 
Zeile  19  V.  o.  mit  Seite  167  Zeile  3  v.  u.,  Seite  208  Zeile  18  v.  ...  mit 
Seite  361  Zeile  22  v.o.,  Seite  198  Zeüe  17  v«  o.  mit  Seitf  200  ZeUe  5v.«, 
Unnötlüg  vermehrt  wird  dci-  Umfang  des  Buches  mich  dacAirch,  dass  der 
vorweg  ab {ifo^fl ruckte  Text  sehr  hilutig  noch  ein  Mal  unter  den  Erlflnte- 
rungen  erscheint,  so  z.  B.  S.  101  und  103,  S.  182  und  184  (Anm.  161), 
S,  isn  mu}  ri*^T,  S.  289  und  297  n.  n.  m.  Aehnliche  Ausstell nniT'-n  sind 
auch  hinsichtlich  der  maMenhaften  Zitate  von  Schriften  und  gericlirlichen 
Erkenntnissen  zu  machen,  die  durch  ihre  Fülle  vielleicht  Unkundige  zu 
bestechen  verm^*>gen,  eiiu-  nälioro  Prüfung  aber  vielfach  nicht  vertragen. 
Veraltet  und  w  >  i-ihlos  ist  z.  B.  das  Zitat  auf  S.  270  (Erk.  des  Beichsger. 
vom  <>.  Juli  1883),  womit  der  Verfasser  seine  nnch  dem  gegenwärtigen 
Wortlaute  des  §  53^*  der  Verk.-Ordn.  unmögliche  Auttiegung  dieser  Stelle 
zu  rechtfertigen  sucht.  Hecht  überflüssig  ist  es  femer  zur  Begründung 
ganz  selbstverständliclier  Erklämngcn  eine  Menge  Belagstellen  anzuführen» 
So  werden,  um  nur  ein  Beispiel  unter  vi(!len  zu  geben,  auf  S.  285  zur 
Erliiuterang  des  Satzes  ,,In  der  gesetzlichen  Pflicht  zur  Eingehung  eines 
Tninsportvertrages  liegt  nicht  zugleich  die  Pflicht  zum  vorgfingigen  Ab- 
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Bchliisse  eines  Anfbewahrntigsvertrages'*,  was  sich  nach  der  klaren  Faasang 
des  §  56^  der  Verk.-Ordn.  von  selbst  versteht,  7  Stellen  aufgezählt,  die 
sndem  meist  lediglich  den  Wortlaut  der  betr.  Vorschrift  wiederholen. 
Eine  grosse  Anzahl  der  Zitate  ist  femer  geradezu  unrichtig.  So  z.  B.  auf 
8.  489  die  AnfOhnrngen  von  Eger  Beichsger-Entseh.  XI  S.  91»  XIV  S.  82. 
Auch  aus  der  Entscheidung  des  K.'0.-H.-0.  Bd.  7  8.  99,  unter  Ziff.  2  auf 
S.  428  erwithnt,  vermögen  wir  eine  Bestfttignng  des  von  Eger  aufgestellten 
Satzes  nicht  zu  entnehmen.  Aehnlieh  verhält  es  sich  mit  den  auf  S.  498 
aufgefUhrten  Entscheidungen:  R-0.-H.-0.  Bd.  2  &  247,  Bd.  14  S.  295, 
Beichsgerichtsentsch.  vom  19.  Febroar  1888.  Nicht  besser  ist  es  vielfacli 
mit  den  Zitaten  von  Behriftstellem  bestellt.  Ein  besonders  bezeichnendes 
Beispiel  hierfUr  findet  sieh  auf  S.  24,  wo  es  heisst:  „Sind  die  faktisch 
voriiandenen  Transportmittel  für  den  gewöhnlichen  Verkehr  nach  ratio- 
nellen Prinzipien  (!)  bezw.  entgegen  bestehenden  Vorscliriften  0)  unge- 
nügend, so  begründet  die  Weigerung  der  Bahn  Schadensersatzanspräche 
im  Sinne  des  letzten  Absatzes  des  §  453  neuen  H.-0.-B.  (üe  her  ein- 
stimmend Ruekdeschel  S.  18  u.s. w.)".  Was  sagt  nun  Ruckdeschel  a.  a. 0.V 
„Wird  die  Beförderung  verweigert  ohne  dass  einer  der  oben  angefahrten 
AnsnahmsfUle  (anssei^wOhnliche  Hindernisse,  höhere  Gewalt  oder  Mangel 
an  regehnflssigen  Transportmitteln)  vorliegt,  so  ist  die  Eisenbahn  schadens- 
ersatzpfiichtig  (Art.  422  H.-6.-B.)**.  Wie  kann  man  da  von  einer  Ueberein- 
Stimmung  im  Sinne  der  Egerschen  Behauptung  reden?  Dann  fflhrt  Dr.  Eger 
weiter  fort:  „IMe  Annahme,  dass  alsdann  nur  ein  Einschreiten  der  Auf- 
sichtsbehörde (Rosenthal  lotemaL  Eisenbahnf^achtrecht  8. 48  u.  s.  w.),  nicht 
aber  ein  Schadenanspmch  sich  rechtfertige,  erscheint  nicht  zutreffend." 
Was  sagt  nun  Sosenthai  a.  a.  O,?  Er  spricht  sieh  auf  S.  48  Überhaupt 
nicht  zu  der  FYage  aus,  bekennt  sich  aber  auf  S.  43  Anm.  7  gerade  zu 
der  Egerschen  Auffassung  und  fOgt  noch  ausdracklich  hinzu:  „Bicbti^ 
auch  Eger  L  Ue.  S.  81."  Wie  kann  man  nur  seine  guten  Freunde  so 
verkennen? 

Derartigen  wesenttich  formalen  Ausstellungen,  die  sich  uns  sciiou 
bei  kurzer  Benutzung  des  Kommentars  aufgedrängt  haben,  wttrden  Mir 
Jedoch  kein  allzu  grosses  Gewicht  beilegen,  zumal  ihnen  durch  AnwiMi- 
dung  einiger  Sorgfalt  und  Selbstkritik  in  einer  späteren  Auflage  Unclit 
abgeholfen  werden  könnte.  Wie  steht  es  aber  mit  dem  materiellen  In- 
halte der  Schrift?  Hat  der  Verfasser,  was  man  von  einem  Kommentator 
verlangen  muss,  die  Voi-sehriflen  nach  ilirem  Sinn  und  Geist  und  nach 
der  aus  den  Motiven  erkennbaren  Absicht  des  Gesetzgebers  aus^el<'«^? 
Leider  Ifisst  sich  dies  von  d<;in  Egerschen  Kommentar  nicht  aberall  be- 
haupten. Der  Verfasser  ist  vielfach  von  «  iii-enen  vorjret'asste-n  Meinungen  ans* 
gegangen  und  hat  den  zu  erlAutemden  Text  oft  nicht  so  sehr  zum  Gegen- 
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stand  der  Auslegung,  als  vielmehr  su  dem  seiner  Kritik  gemacht,  was 
natürlich  den  Glauben  an  die  strenge  Sachlichkeit  der  Aoslegaug  (>r- 
schüttert  Von  der  Art  seiner  vorartheilsvoUen  Kritik  nachstehend  einiffe 
Proben: 

XXXTV  Amn.  Bl:  üngeaehtet  wiederholter  Anrej^ongen,  worunter 
von  Eger,  GOnnann  ii.  a^  sei  die  gesetsliche  Regelmig  des  Personen' 
transports  leider  anch  Im  neuen  H.-G.-B.  nnterblieben,  bezw.  dnreh  H.-6.-B. 
$  472  ledigHoh  der  V.'O.  überwiesen  worden,  die  ohne  Jede  nmfiusende 
and  systematische  Ordnung  sieh  lediglich  auf  die  Aulbahme  einiger  Nor- 
men beschrSnkt  habe. 

S.  XXXVn  Anm.  39:  Man  habe  mehrfach  mit  guten  Orllnden  be« 
stritten,  dass  es  zweckmässig  und  richtig  gewesen  sei,  der  V.-O.  den 
Charakter  einer  Hechtsverordnung  zu  verleihen. 

S.  XLI  Anm.  43:  Uic  den  KU  inbalinverwaltun^'on  bezw.  ihren  Auf- 
sichtshphörden  durch  das  neue  H.-G.-B.  beigeleg^to  Brfug^niss  zum  Eriuss 
privatreclitlicher  Normen  mit  Gesetzeskraft  sei  mit  Recht  beanstandet 
worden. 

S.  0:  Die  dorn  lirichs-Eisenbahn  Amt  durch  die  Eingangsbestimmuug 
AbB.  '2  dor  V.  0.  «  in^enlumte  Ermächtigang  zum  Erlass  vorläufiger 
Aendcrujigcn  entbehre  der  Legalität. 

S.  83:  In  dem  neuen  Absatz  2  des  §  20  der  V.  O.  (Beft'trderung  von 
Personen,  die  an  ansteckenden  Krankheiten  leiden)  sei  der  dritte  Sats  m 
aligemein  gehalten. 

S.  99:  Die  Aendenmg  des  §  24  Abs.  1  der  V.-O.  (Oeffhen  der  Hiflren 
von  Wagen,  aus  denen  Beisende  auszusteigen  verlangen)  sei  für  das 
Publikum  nngOnstlg,  da  das  Verfahren  mit  Schwierigkeiten  verbunden  sei. 

S.  342:  Die  neue  Vorsehrift  im  §  61  Abs.  4  der  V.-O.  (Geltendmachung 
von  FrachterstattnngsansprQchen,  Nachbezahlnng  zu  wenig  erhobener 
Fracht)  sei  nicht  zweckmässig,  auch  mit  dem  H.-G.-B.  kaum  vereinbar. 

S.  aT(i/3'.Jü:  Der  dem  §  G4  Abs.  1  dor  V.  O.  beigefüf^te  lu  ue  Satz 
„Xachträgliche  Vert'ü^uii^'on  oder  Anweisungen  anderen  als  dos  an^egre- 
bj'iien  Inhalts  sind  unzulässig"  erreiche  nicht  <lif'  damit  vert(do:ie  Absicht. 
Die  Streitiiagen  über  ileu  Umfang  und  di«'  Zahl  der  Vorfügungt. befug- 
nissc  des  Absenders  würden  dadurcli  niclit  beseitigt,  %i<"linehr  noch  ver- 
mehrt. Auch  stehe  die  P.cstiminuiif;  im  Widerspruche  mit  V.-O.  18 
(NB.  handelt  vom  Tabakrauchen  in  deji  Wagen!!). 

S.  411:  Die  Beprründung  in  der  Denkschrift  zum  neuen  H.-G.-B.  auf 
S.  2H1  (rtcltcndmachuii;^''  der  Rechte  des  Empfängers  ans  dem  i*Yaohi* 
vertrage)  erucbcine  anzutreffend. 
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S.  422:  Es  wäre  korrekter  gewesen,  im  Abs.  6  des  §  68  der  V.-O. 
auf  H.-G.-a  §  432  and  nieht  auf  V.>0.  §  9  Bezog  m  nehmen. 

B.  468:  Die  FMKong  des  neuen  Zasatees  rar  V.-O.  §  78  Ahs.  2  sei 
keine  gMokUehe  und  korrekte. 

S.  496;  üngilltig  se!  die  nene  Bestimmung  in  V.-O.  §  77  ZilT.  1  und  3 
(BelVeinn^  von  der  Haftung,  wenn  die  Beförderung  in  offen  gebauten 
Wagen  u.  s.  w.  anf  einer  Vorsclirift  der  V.-O.  beruht), 

R,  529:  Die  ueu<;  Vortii-hrift  in  V.-O.  §  Hl  -  ( Hrsi  liraukiuifr  der  Ent- 
M-hiidijjrnng  für  Kofitbnrkf'iren  fitif  einen  li(.ciisif>etrn^'  (hircli  die  Tarife) 
«•ntspr('(  lu;  nieht  der  Absicht  und  dem  Wortlaute  des  Ge.'?etze8,  sei  daher 
unt^tattlinft. 

S.  hM:  Die  Fmge  wegen  Berechnung  der  Werthvenniiiderung  in 
B<*s<"h;ldijrung8fällen  habe  weder  im  H.-G.-B.  noch  in  der  V.  O.  eine  lUare 
und  bestimmte  Lösung  gefunden.  Die  hierüber  in  der  Itenlischrift  zura 
neuen  H.-G.-B.  (S.  521/2)  gegebenen  AustKUirqngen  seien  nicht  satrettend. 

S.  bb2:  Die  neue  Vorschrift  in  V.-O.  $  87 ^  wonach  im  IVüle  des 
Gegenbeweises  der  Eisenbahn  keine  Vergfitnng  ra  leisten  ist,  sei  nichtig. 

S.  5b7:  Die  Ansftthrangen  In  der  Denkschrift  ram  neuen  H.-G.-B. 
$  404  (Vorsatz  oder  grobe  Fahrlässigkeit)  seien  nicht  zutreffend. 

F.s  wird  dem  !,<'>••!■  auffallen,  dnss  d.  r  N'cifasiser  vorzugsweibi-  liie 
<lureli  (!!•'  Verkehi*^-or<lmiii}r  vorn  'Jti.  Oktoltcr  IH'Jii  l  ingetreteiien  A<  U(h*- 
nnif^iMi  zum  <iegen.<tande  seiner  Kritik  ^n')n;(«  ht  hat,  wilhrend  i-r  sich  in 
seinem  früheren  Kommentar  im  .dlgemeiiiLii  einer  weisen  Zuriickhaitunfj: 
befleissigt  hatte.  Unsere  Absicht  kann  es  nicht  seiti,  mit  dem  Vcrt<is>cr 
«larüber  zu  rechten,  ob  er  dies  und  jenes  liesser  iiiaclit  hahen  würde, 
wenn  er  zur  (Gesetzgebung  berufen  gewesen  wurt'.  Wir  mriclncn  nur 
festst<>lleu,  dass  es  den  Benutzer  eines  Kommentars  wenig  iulere.->»iren 
kann,  die  Aii.sieiii  de>»  Auslegers  de  lege  ferenda  zu  erfahren.  Unseres 
Dafürhaltens  sucht  der  I-.eser  nur  eine  Belehrung  ui)er  Sinn  und  Zw«  ck 
de  1*  Worte  des  Textes  nach  der  Absicdit  des  (i esetzgebers.  Ebenste 
durfte  sich  der  Richter  um  die  >ulijcktivcii  Ansichten  der  Verfassers  in 
seiner  Eigea.scliali  als  Kiitikrr  wenig  kürnniern.  Solmld  sich  der  Aus- 
leger fortwilhrend  zum  lii'urtheller  des  Gesetze^  auf  wirft,  nnter^''r;il  it  er 
seihst  d?»s  Vertrauen,  tlessen  er  bedarf,  um  dem  Leser  bcine  ErUiuterungen 
genehm  zu  machen. 

Das  bei  derartigen  Besprechungen  einzuhaltende  .Mass  verbietet  uns 
in  Eänzelheiten  einzugehen,  um  nachzuweisen,  dass  der  Verfasser,  vorzugs- 
weise infolge  dieser  verfehlten  Methode,  zu  einer  ungewöhnlich  grossen 
Anzahl  unrichtiger  Aaslegangen  gelangt  ibt.  £s  genüge  den  Leser  darauf 
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anftnerkBam  gemacbt  za  haben,  wie  Dr.  Eger  seine  Aufgabe  als  Eridärer 
aufgefaaet  hat 

Zum  Sehlvsse  möchten,  wir  nooh  der  eigenthfimtichen  Art  gedenken, 
in  weleher  der  Verfasser  einzelnen  Ansftthmngen  seines  Buches  ein« 
grossere  Verbreitung  zu  geben  versucht.  Bei  Besprechung  des  ftHheren 
Kommentars  war  von  anderer  Seite  darauf  hingewiesen  worden^  dass  der 
Kommentar  nicht  etwa  an  einzelnen  Stellen  und  Paragraphen,  sondern  in 
grosseren  Abschnitten  yiel&ch  das  Gleiche  biete,  was  in  IHiheren  Schriften 
deseelben  Verfhasera  bereits  durch  den  Druck  verOffenllicht  sei  Jetzt 
kann  man  die  umgekehrte  Wahrnehmung  machen.  Lttngere  Abhandlungen 
aus  dem  Kommentar  erscheinen  in  letzter  Zeit  wörtlich  oder  mit  ganz 
unwesentlichen  Aendemngen  in  FachblAttem  und  Tageszeitungen,  ohne 
daas  ihnen  ihre  Herkunft  irgendwie  anzusehen  ist.  So  bringen  die  Annalen 
des  Deutschen  Reichs  für  Gesetzgebung,  Verwaltung  und  Volkswirthschaft 
in  No.  4  von  1901  an  erster  Stelle  einen  10  Seiten  umfassenden  Aufsatz 
„Die  TarU^B^rnndstttze  der  neuen  Blsenbahn'Verkehrsordnung  vom  26^  Ok- 
tober 1809,  von  Dr.  Georg  Eger,  Regierungsrat  in  Beriin**.  Dieser  Auf- 
satz ist,  abgesehen  von  der  kurzen  Einleitung,  ein  wörtlicher  Abdruck 
aus  dem  Kommentar  S.  26  ff.  Femer  hat  die  Zdtung  des  Vereins  Deut- 
seber Eisenbahn-Verwaltungen  in  No.  17  von  1901  unter  der  üebers^rlft 
„Der  Ersatz  des  vollen  Schadens  bei  Vorsatz  oder  grober  Fahrlässigkeit 
der  Eisenbahn  (nach  §  88  der  Eisenbahnverkehrsordnung  vom  26.  Okti>> 
ber  1899)  von  Dr.  Georg  Eger  u.  s.  w.**  einen  Leitartikel  veröffentlicht 
der  auszugsweise  in  der  Nordd.  Allgemeinen  Zeitung  wiedergegeben, 
auch  in  der  Bemer  internationalen  Zeitschrift  (Jahrgang  IX  S.  77)  alt» 
„hcmerkcnswerther  Artikel"  besprochen  Ist  Zum  Ueberfluss  ist  noch  in 
den  von  Dr.  Eger  herausgegebenen  Eisenbahn  rechtliehen  Entscheidungen 
und  Abhandlungen  (Band  XVQ  Heft  3  S.  302)  auf  diesen  Aufisatz  ver- 
wiesen.  Die  Schriftleitung  der  Vereins-Zeitung  hat  indess  in  einer  der 
nächsten  Nummern  (No.  26)  mitgethellt,  das»  der  llir  vom  Verfasner 
handschriftlich  zur  Veröffentlichung  zugegangene  Aufsatz,  von  ehiigen 
unwesentlichen  Aendeningon  und  ZusAtzen  abgesehen,   wörtlich  dem 
Komnunitar  dos  Verfassers  S»  556  ff.  ontnoraraen  sei,  was  ihr  erst  nach 
dem  Abdruck  bekannt  geworden.    Noch  aufflllllger  muss  es  erscheinen, 
wenn  der  Verfasser  in  den  von  ihm  herausgegebenen  Eisenbabnrechtlichen 
Entscheidungen  und  Abhandlungen  IHngere  Ausführungen  seines  Koin- 
nii'iitnr^*  unter  besi^nderer  Ueberscrhrift  alulruckt,  ohne  auch  nur  mit  einem 
Wort«"  die  Quelle  zu  bf-zeichntni.    Wrgl.  die  Abhaiidlung  „Die  Verant- 
wortlichkeit der  Eisenbahn  für  Ei»enl>ahn-Gepäcktrflger"  in  Band  XVII 
llet^  ;i  S.  282  ff.  (Ai'di  iu  k  aus  dem  Koninv-Titar  S.  IW»  ff.).   Auch  dieser 
Aufsatz  hat  in  den  Tageszeitungen  Verbreitung  gelinden,  so  z.  B.  in 
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N(*.  139  der  Nordd.  AU||femeineii  Mtang  vom  16.  Juni  d.J,  und  ferner  in 
X<>.  185  der  Kreuz-Zeltnng  von  1901,  wo  unter  genauer  Angabe  desTttelfi 
und  des  Erecheinnngsorts  der  Eisenbahnreelitiliohen  fintsdieidnngen  anf 
den  ^interessanten  Ardkel**  anlknerksam  gemaoht  wird.  — h. 


Graber,  Dr.  .losepli.  Die  Handels-  und  Gewc^rbekammcr  in  Prag 
iti  (ion  ersten  fünfzig-  .Tahr<^n  ihres  Bestandes  1850 — 1900. 
Im  Auttraj;  des  Kainmerj^^isidiums  verfasst.  2  Bände.  Prag  1900, 
Verlag  der  Handels-  und  (n*\v<*rbekammer. 

Dif  ;iul'  Orund  des  österreichischen  Handelskammergeseties  vom 
2ü.  Mäns  1850  gebildete  und  am  18.  Xnv  mbcr  desselben  Jalires  su  ihrer 
erstt'n  Sitzung  zusammonpretreteno  Handels-  und  Gewerbekammer  Prag 
hat  die  Feier  ihres  fünfzigjährigen  Bestehens  damit  am  würdigsten  be- 
gangen, dass  sie  einen  ihrer  Beamten  beauftragt  hat,  die  von  ihr  in  den 
abgelaufenen  Jahrzehnten  auf  allen  Gebieten  der  Volks wirthschaft  ent- 
faltete Thätigkeit  eingehend  und  sachlich  darzustellen;  sie  hat  damit  r  -non 
weithvollcn  Beitrag  zur  Geschichte  der  österreichischen  Wirthscbafts- 
Politik  frei  eistet,  da  die  in  zwei  Bänden  jetzt  vorliegende  Schilderung 
f'inen  guten  JEIinblick  in  dio  auch  in  OestOTreich  sich  vielfach  kreuzenden 
Bcsti'ebungcT)  der  verscliiedenen  interesscngruppen  gewährt  und  sich  von 
einseitiger  Hcurtlieilung  der  Vorgänge  und  Wünsche  freizuhalten  bemüht  ist. 

Auf  dem  Gebiet  des  Eisenbahnwesens  sind  es  natürlich  vorwiegend 
lokale  SchmenBen^  denen  die  Kamme i-  in  ihren  Berichten  und  Petitionen 
hat  Ansdmck  «rr  hon  mOssen;  immerhin  imt  sie  dabei  die  Interessen  des 
ganzen  Landes,  in  dessen  Hauptstadt  sie  ihren  Sitz  hat,  stets  mitvertreten 
und  auch  zn  den  Fragen  der  Keichseisenbahupolitik  kräftig  Stellung  ge- 
nommen. Die  Handels-  und  Gewerbekammer  Prag  ist  die  erste  gewesen, 
die  die  Wiederaufnahme  des  Staatsbahnsystems  verlangt  hat;  in  einer  sehr 
.lusführliclicn,  hier  leider  nur  auszugsweise  wiedergegebenen  King^abe  an 
die  Keichsregierung  hat  sie  schon  im  Jahre  1874  mit  einer  Füllte  that- 
sächlichen  Materials  die  Missständc^  <le8  damals  herrschenden  Systems, 
namentlich  die  Ungleichheit  der  Gütertarife  hell  beleuchtet  und  damit 
wenigstens  erreicht,  dass  in  Oesteireich  schon  am  1.  Oktober  1876,  also 
früher  als  in  Deutschland,  eine  einheitliche  Waarenklassilikation  von  fast 
alhni  Eisenbahnen  angentjmmen  worden  ist.  Aus  der  späteren  Zeit,  in 
<ler  bekanntlich  auch  der  Wunsch  nach  einer  allmählichen  .Vusdehnung  des 
Staatsbahnsystems  verwirklicht  worden  ist,  verdient  noch  die  Denksctirilt 
Erwähnung,  In  der  die  Kanuner  im  Jahre  1894,  wieder  unter  Beibringung 
reichen  Thatsachenmaterials,  zu  der  (iestaltung  der  Gütertarife  Stellung 
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nimmt;  kleinere  Eingaben  zu  allen  mOgUchen  Fragen  des  Eisenbahnbaos 
nnd  EisenbahnhetiiebeB^  so  inabesondere  ans  den  letzten  Jahren  zu  der 
Fi-ago  des  Wagenmangels,  Tervollstftndigen  das  Bild  einer  regen  Thfttig* 
keit,  die  die  Kammer  aaf  dem  Gebiete  des  Eisenbahn weams  entfaltet  hat 
und  die  in  der  Jnbiläamsschrlft  eine  eingehende  Schildenmg  findet.  Der 
dm  lokalen  Vertiältnissen  femer  stehende  Leser  wird  nur  bedauern»  dass 
so  wichtige  und  fttr  die  Beurthoilung  der  österreiehlschen  Eisenbahn- 
politik  gamicht  zu  entbehrende  Zusammenstellungen  der  thatsAchlicb 
hervorgetretenen  Missstinde,  wie  sie  die  erwfthnten  Denkschriften  ent- 
halten, nicht  in  ihrem  vollen  Wortlaut  wiedei^geboi  sind;  beruht  doch 
(Irr  Werth  aller  solcher  Aeusserungen  von  Interessenvertretungen  gerade 
in  der  Mittheilung  der  Thatsachen,  nicht  in  der  Auseinandersetzung  von 
MeinnngsstreitigkeitcTi,  da  diese  auch  in  der  sonstigen  Literatur  zum  Aus- 
trag  kommen,  das  Thatsachenmaterial  aber  sonst  nicht  oder  nur  schwer 
zu  beschaffen  ist  Immerhin  machen  die  Auszüge  der  Festschrift  wenig- 
stens auf  das  Vorhandensein  der  Eingaben  aufmerksam  und  regen  zu 
weiterer  Verfolgung  der  darin  besprochenen  Vorgänge  an. 

Kurz  zu  erwAhnen  ist  schliesslich  noch,  dass  auch  zu  den  Fragen 
dor  sonstigen  Verkehrs*  und  der  ftusseren  Handelspolitik  sich  in  der 
Schrift  reichlich  Stoff  findet,  der  auch  ausserhalb  der  OsteReieblsehen 
Grenzen  Interesse  bietet,  wfthrend  man  die  reichlich  breit  gehaltenen 
Personalnotizen  dem  Charakter  einer  Festschrift  zu  gute  halten  r!  u  f 

K.  W. 


Brockhaus  Konversationslexikon.   Ncuo  revidirte  Jubiläumsaus^abc. 

1.  Band.  A  bis»  Alheim.  Mit  71  'ralVln,  -J.')  Karten  und  Plauen 
und  104  Textabbildungen.  Leipzig,  Ik  riiii  und  Wien.  F.  A.  Brock- 
haus.    lüül.    1040  S.  gr.  8^.   Pi-eis  gebuntU-n  12  ,M. 

Die  zur  Feior  des  hundertsten  Geburtstages  des  weltbenlhmten 
ürockhaus'achcn  Konversaticnish'xikons  von  der  Verlagshandlung  heraus- 
fr<.jrp]>ene  14.  (JubilAums-)  Auflage  ist  in  den  Jahren  1892  Ms  lSf>5  in 
16  Bttnden  erschienen.  Im  Jahre  1897  folfjtc  ein  ErgHuzungsband.  Femer 
ist  alsbald  nach  der  Vollendung  des  Werkes  ein  Neudruck  heraus- 
gekommen, der  alle  während  des  Drucks  vAr<rokommenen  Acndcrnngcn 
und  Ergänzungen  berüeksiehtigte.  Das  Erscheinen  dieser  JubilUunis- 
ausgab«  ist  in  dem  Archiv  für  Eisenbahnwesen  durch  fortlaufende  Be- 
sprechungen d«'r  einzrlnen  Bände  begleitet,  wobei  besonders  auch  auf 
die  eingehendste  Herücksichtigung  des  gesammten  Verkehrswesens,  dar- 
unter vornehmlich  der  Eisenbahnen,  hingewiesen  werden  konnte.  Die 
Eisen bahnartikel  des  Brockhaus  bilden  in  der  Tliat  eine  gedrftngte  Eney- 
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klopAdie  des  Elsenbabuwesens  nach  allen  seinen  verschiedenen  Blohtangen, 
die  sich  dnreh  streng  wissenschaftliche  Behandlung  nnd  unbedingte  Zn- 
veriassigkeit  anszeiclmet 

In  onserer  schnell  lebenden,  unablfissig  vorwärtsschreitenden  Zeit  ist 
vieles,  was  1892  und  1897  nen  war,  hente  sehon  veraltet,  nnd  Kahlreiche 
statistische  Daten  sind  nicht  mehr  brsncAbar,  weil  sie  nicht  nahe  genu^  an 
die  Gefi^enwart  heranreichen.  Um  mit  thnnlichster  Beschleunigung  ein 
wieder  ganz  aof  der  Hohe  der  Zeit  stehendes  Konversationslexikon  zu 
liefern,  hat  sich  die  Verlagiibachhandlung  entschlossen,  eine  neue  revidirte 
Jubiläumsausgabe  zu  veranstalten,  die  17  BOnde,  in  zweimonatlichen 
Zwischenräumen  erscheinend,  stark  sein  soU.  Der  erste  Band  dieser  neuen 
Ausgabe  zeigt  schon,  wenn  man  ihn  mit  dem  jetzt  neun  Jahr  alten  ersten 
Bande  der  ursprOngllchen  JubHäumsausgabe  vergleicht,  welche  bedeutenden 
Fortschritte  inzwischen  auf  allen  Gebieten  gemacht  sind.  Er  enthält 
Oberau  die  neuesten  Zahlen;  die  besonders  werthvollen  Literatumadiweise, 
ein  vortreifliches  Hilfsmittel  für  weitere  eingehende  Studien,'  sind  bis  zur 
Gegenwart  nachgetragen;  dagegen  sind  die  Abschnitte,  die  nicht  veralten, 
und  viele  der  Tafeln  und  Abbildungen  unverändert  llbernommen,  die 
zahlreichen  Karten  selbstverständlich  der  Jetztzeit  entsprechend  geändert 
Und  ergänzt.  —  Das  Verkehrswesen  wird'  in  dem  ersten  Bande  In  selbst- 
ständigen  Artikeln  noch  nicht  behandelt  Soweit  bei  den  einzefaien  Län- 
dern (Asien,  AMka,  Amerika)  davon  die  Rede  ist,  sind  die  neuesten 
Daten  nachgetragen  worden.  Die  äussere  Erscheinung  der  neuen  Aus- 
gabe trägt  der  veränderten  Gesehmaeksrlditnng  Bechnnng;  der  Einband 
ist  einfisch  und  vomehnL 

Die  nene  Aasgabe  scheint  sonach  in  der  That  ein  neues  Werk  zu 
weixlen,  dessen  Beschafhin);  auch  den  Besitzern  des  älteren  Brockhaus 
angelegentlichst  empfohlen  werden  kann.  v,  d,  L. 
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BluDi.    L  eher  Verschiebebahnhöte.   Wiesbaden  IJJOl.  ,^  2,00. 

Leniet,  A.  Bewegliche  UferschuiKbauten  und  Sohieavenlcberungen.  Wien  i<«)i. 

Loewo,  F.  Die  Bahnen  der  Fuhrwerke  in  den  Steinbogen.  Wiesbaden  li »01     #  l,no. 

Lynen,  W.  Die  WärmeaunnutKiuig  bei  der  Dampfmaschine.    Berlin  v.nn.  1.'«. 

OeeterrciclustlK'w  Ei>»onbalinmini8lorinm.  Sammlung  der  im  .Inhre  1900  auf  <!.  tu 
Gebiete  des  Eisenbahnwesens  hinan 8j,'egebenen  Normalien  uad  Konsütutiv- 
uikundtnj,  sowie  der  Vorkonzessionen.    Wien  IWI. 

STrett»»n,  C.  E.   The  history  of  the  Midkuid  Kailway.    l^oncion  i'.IOl. 

Traft ion  and  Transmission.  A  monthly  Supplement  to  Engrin<  ering.  London  1901. 

Un^rischc  StatiHtische  Mittheilnngen.  Neue  Folge,  Band  27:  iiaadwirthKcIutff- 

liehe  Statistik,  Endergebui^sf.    Budapest  ümki.  h  Kr. 

I  ngarische»  »Statistisches  .lahrhnch.  Neue  Folge,  Band  7,  lt<U9.  Budapest  löul.  loKr.. 

Zentralnmt  Tür  den  internationalen  Eisenbahntransport.  Stationsver/eichniii* 
der  Eisenbaiiiien,  uut'  dii-  das  internationale  Uebereinkomuien  über  den  Ei^en- 
bahnfrachtverkehr  Anwendung  findet.  Bern  1901.  Frc-s. 


Zeitscliriften. 

Anmis  of  the  Anerican  Aeademr     Folitical  «ail  Sod«!  Oefenee.  PhilAdelphi«. 
Bas«  17.  Heft  2. 

The  feorganlsalion  of  Ballroads. 

BantngeiiieBivZeitiuig.  Berlin. 
Heft  88.  Vom  6.  Juni  IflOI. 
Neuere  stidtiache  Bahnen. 

Rayeriaetae  Verkehrshefte  llr  FortUldug  ta  VerkihrMilenste.  Mttnchen. 
mL  Heft»u.l». 

Vertchleppunsren. 

ÜuUetin  de  la  Coniniissiuu  Internationale  dn  Cnngres  des  Chemins  de  fer. 
Brtixelles. 
Heft  S.  Mai  1901. 

Compte  rendn  g^n^ral  de  la  Bixtöme  sesalon,  preniiöre  eeeüon,  voie»  et 
travaux:  constraction  et  ^preuvea  des  ponCa  mttaUiqnee. 
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Heft  «.  Juni  mi. 

Compte  rendn  irftn^nil  de  la  nixi^tni^  a«twleii,  prämiere  s«ctt«B,  ▼oto»  et 

travanx :  raccnrdeinrnt  des  incUnAunns  dlfMreat<*9i  da  profil;  «onseriratton 
des  bois;  ballaol;  rhemiuement  des  ralU. 

OenlmlUfttt  der  BMverwAltmg.  Berlin. 

No.  ai-^  Vom  24.  Aprii  bis  19.  Jiml  1901. 

{No.  8K:1  Federlose  Fu^orrlebtang  flr  Weteheuanlriebe.  —  (Mo.  W:)  Die 

Thalbriickc  der  HilrtKr^ldhahn  bei  Unif^rkoohfüi.  —  No.  48:)  Die  Rffea- 
bahueo  DeutochiaadH  in  den  Beebnnng»jahreii  18119  and  18SIH. 

]>i*utielie  Baweitiuig.  Berlin. 
Heft  di.  Vom  fb.  Mal  1901. 

Elektrische  Sehnellbahnen  aar  Verbioduiig  KrosHer  Stidte. 

DcutiM'lu^  Risenlialinlx'M iiit('U£r>ituiig.  SuiU^an. 
No.  17—25.  Vom  •.*.').  April  bis  -Jl),  .Imii  l'.KU. 
iNo.  17:i  Klektrincher  Vollbahnbetrieb.  —  vN«.  Vorgejjftasu*  mui  l  nicr- 
gebene.  —  fNo.  19:)  Der  Postdieust  auf  Eisenbahnstationen.  —  (No.  jofi 
NenregelaoiT  ^  Feststellaog»-,  MeMe*  und  Naehforschungsverfahreu« 
bei  fehlenden,  iUierxÄbligen,  bi>»«chHdi^ten  Oütt'rn.  —  i  No.  •_»!  :>  Wird  .\merilca 
den  Vor!*|)njn«r  Kumpan  Im  \Vi'Ii\  i-rkchr  »Mnliol»Mi?  Nu  -Hzi  .Vcnderiin^en 
in  der  WagenaiifHclireihuuj^,  Wegfall  der  Fahrtnaehweis»'.  —  'No.  23:) 
Ueber  die  Spar-  und  iMrleluiHkaHse  für  dao  gesammte  Kflchüiscbe  Staat»* 
eisenbahnpentonal.  —  (No.  34:)  Beamtenverein«  im  allgemeinen  and  der 
Verein  der  KelchKPiM^nbahnbenmten  im  besonderen. 

I^nntächf  Jm  iHfcnz^'itnnv:.  Beriiu. 
Heft  Ii.  1.  Juni  I9(M. 

Zum  ( tfTrnbnclier  Eis(Mil)abnunglii('k. 

Deiitadie  Bwndaehaa. 
Heft      Jnnt  1901. 

Zehn  Jahre  .Staataeisenbahnverwaltung  in  Preussen. 

INagleni  polyteehniadies  Josniai.  Statigart. 

Heft  17.  Vom  27.  April  1901. 

Betrieb  der  Orleansbahnstrecke  vom  Qoai  d*Aasterlita  bis  2nm  Qnai 
d'Orsey  In  Paris.  —  Die  Heilung  der  Strassen-  nnd  Lokalbahnen. 

Heft  18.  Vom  4.  Mal  1901. 

Neuere  Vorricfatangen  der  frausfiidscben  Eisenbahnen  anm  Anaeigen  nnd 
Naehweisen  der  Zoggeaehwlndigkeiten. 

Heft  SO.  Vom  18.  Mal  1901. 

Ueber  die  Möglichkeit,  die  DurelischnittMgeschwindigkelt  der  Persom-n- 
xflge  ohne  VergrßHserang  der  Höchotflihrgeschwlndigkeit  zu  erbfthen. 

Heft  21—».  Vom  Sft.  Mai.  l.  und  a  Juni  1901. 

8eluiellbetrieb  auf  den  Eisenbahnen  der  Gegenwart 
Afchir  fGr  ErtcabakBwwta  l«M, 
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L*Eoonomi8tc  Francis.  Paris. 
Heft  20.   Vom  18.  Mai  \m. 

Le  mouvomAnc  öconomique  ei  »uoinl  nux  Etats-UnU:  la  spÄcuUtiou,  1«« 
chemint»  de  fer  et  les  trust«. 

}ReataitoA(^<MKiioe  xkm  (Dm  EisenlMÜinweMii).    St  PMmbing.   (In  niMlMiiier 

Sprache). 
1901.   No.  12-19. 

(No.  12:)  F«'l)er  die  Wasserversiirgung'  d«*r  Trniif^haikai-Eiäciibabn.  — 
(No.  13:)  HydrauliMche  Vorrichtung  »um  Ein-  uud  Ausbriugeu  too  Loko- 
motiv-  und  Teader^RndaKlieii  ohne  Heben  der  LokomoUren  und  Tender. 

—  (Ho.  U:)  Die  Hingebalin  Bauart  Romanow  in  Ihrer  Anwendung  auf 

div.  Xikolaibahii.  —  (No.  17:)  Die  Schnelligkeit  der  Beförderunjr  der 
Heisenden  in  den  tlrci  ersten  Wa^nklasseii  der  ru$>M8chen  Kiaenbahnen 
im  Sommer  Itmo.  -  UeluT  den  Widerstand  hcweKter  Zü^e.  —  (Nn.  ihh.  I*»:) 
Bemerkungen  über  den  Obi*rbaii  der  Nikolaibului.  —  SciiiNitntirer,  P.tnzer- 
sttge  lind  Eisenbahntmppen  fm  Kriege. 

Elcktrotechn lache  Rundschau.  Franklurl  a.  M. 
Heft  15.    Vom  1.  Mai  19()I. 

Straüseubabnmotor  Modell  AHbO  der  Allgemeinen  KlekbrizitäUgetfeUMchaft. 

Eii/u^ineering.  London. 

No.  1842—1850.  Vom  19.  April  bis  17.  Juni  1901. 

N(i  I84:?:i  i'he  security  oflocomotive  (ireboxes.  —  Pas.sengrr  loromotive, 
Lake  .Sbore-.VIichi^^an  .Sontliern  Haiiway.  —  Kurma  Kailway  projectR.  — 
Argen tinc  Uaiiways.  —  (Nt>.  1Ö44,  1845,  1640,  184ö:)  The  Transsiberiau 
Rallway.  —  (No.  1844;)  Engines  for  the  Glasgow  electrio  Tramwaya.  — 
(No.  1846:)  Krauaa  locomottveii.  —  The  Bedheugh  bridge.  —  Motor  car 
exhibition  at  IslingKm.  —  (No.  184(i:)  Si\-wheeled  coupled  Compound  loco» 
njotive  for  tlin  Sonth  Italian  Railway.  —  (No  ihjT:)  Kx|trps.s  loe-itmn^tive« 
for  the  Midhiiid  It.nlway.  —  (No.  1848:'  The  Kunia.Hi  liailway.  —  libodesian 
lUilway  rolling  stock.  —  The  Liverpool  triaU  of  ntoiur  vehicles  for 
heavy  traft'ic  —  The  monorail  Bailway.  —  Sparks  from  loeomotives.  — 
(No.  1849:)  The  Liverpool  triala  of  heavy  motor  vehiclea.  —  Henvy  tank 
locottiotivea  for  the  North-Weatem  Railway  of  India.  —  (No.  I8BU:)  Rbo* 
desian  Railway  rolling  atoek. 

Engineering  News.  New-York. 

No.  18-80.  Vom  3».  Märe  bis  IG.  Mal  1901. 

(No.  18:)  Tlie  Switchbaek  arch  bridge  of  the  White  Paas  and  Ynkon  Rail- 
way. —  Etstorical  aecount  of  the  Transsiberian  Railway.  —  A  syatem  of  ateel 

framinj;  for  iVcighf  f;irs.  The  setiing  out  of  yard  trafk.*!.  —  Shpnnan 
Hill  tut  oft",  1  niiiu  Paritic-ilailway.  —  (No.  14:)  Tlie  Ksist  Boston  tunneJ 
e\t<*n.siou  of  the  Boston  Subway.  —  A  new  dwice  for  druwiug  Railway 
curvea.  —  The  Iforacliall  rail-joint  on  the  Pennaylvania  Railroad.  —  The 
aubstitiition  of  masonry  for  cast^lron  liulng  In  the  ahield  aystem  of  tun- 
neiling. —  (No.  15:)  Oombined  troiley  and  eonduit  electric  Raltway  syatems. 

—  The  Brooklyn  brldgt*  terminal  problem.  —  (No.  17:)  American  iooo* 
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motlves  for  Soalh  Africa.  —  The  do^lgii  of  loeomolire  thxottle  valvea.  — 

(No.  18:)  Eleerric  power  Station  of  the  VirgiiiiH  Glectrical  Railwny  aiid 
Development  Co,  Rlihinond.  —  A  double  cabl^^way  for  the  Ncw-York 
Rapid  Traiiflit  Railway  work.  —  (No.  ]<)■.)  A  Cril»  bridg-e  ou  a  logginj^ 
Kailway  in  Miehigau.  -—  Aunual  euiiveiitiuu  ol  ibe  airbruke  aüsociatiou. 
—  A  eonrertlble  car  for  Biiminer  and  winter  nse.  —  Storiea  tmrn  tbe 
Railway  Mnrfce.  Ten-wheel  passei^per  locomoCive,  Soatheru  Pacific 
Bailway.  —  60fl-rail  car«  and  ägft-gondola  cars.  —  (No.au:)  Specification« 
for  Steel  rails.  —  An  electric  locomotive  and  crnne  -  Finish ing  tempe 
raturca  for  8te«d  niils.  —  rant-iroii  i-ulvcii  j)i|ie.  ( "liicago-Northwe.Htent 
iiailway.  —  Track  circuits  in  Hailway  signniliug  plants.  —  The  probleui 
of  all<nil  liran«|H>rtatioB  aeroti  tbe  HndfKm  Rivor  afe  New-Yorlc  City. 

Le  66nie  GiriL  Paris. 

Heft  26.   Vom  27.  April  V.m. 

IjKfi  locomotive.s  h  Pcxpositidn  lU-  l'KX):  locoinotive  h  «.■•i  rnir!c  vitenso  A  Uli 
esKieu  niotenr  ind^pendant,  de  la  Coropagnie  da  Midland  Kailway. 

Heft  i.   Vom  4.  Mai  1901. 

Le»  traniways  de  p^nötrntioti  'l»*--  l  oifti.airnic.s  de  VK«t  vt  dv  VOuvM  pari- 
siens.  —  Lei»  locomotiveh  couipoiuiU  ä  graude  vitesbe  du  cbemin  de  ter 
du  Nord. 

Heft  a~5.   Vom  18  und  25.  Mal  und  I.  luni  1901. 
Ia-  chauifage  d«'8  voiture«  di-  chomins  de  fVr. 

Heft  4.   Vom  in.  Mai  vmi\. 

T^e  cbemin  de  lei  de  Djibuti  au  iiarrar  et  a  Addib—Abeba. 

Heft  6.   Vom  h.  Juni  l«»ni. 

Alimeutaiiou  des  locomotive»  eu  uiarube- 

Giomale  4el  Oenlo  dvile.  Roma. 
1901.  Febroai^Hea 

L'evolusioDe  del  materiale  ferrovlario  da  trasporto. 

Glaser  R  Aunulen  liir  fiewerbe  nnd  Bauwesen.  i3erliu. 
Heft  572.   Vom  lö.  April  imn 

Bedingungen  für  die  Bauart  von  Daiiiptlokoniotiven  für  2iN>  km  Ge- 
schwindigkeit. —  (No.  572  u.  573:)  Die  Lokomotiyei)  der  Parier  Welt- 
anwtellungr  190a 

Ren  m.  Vom  1.  Mal  1901. 

Stronnniftthrun^«Aiiirlchtttiigen  elektriacher  Straeseubabiien. 

Heft  574.   Vom  15.  Mai  V.m. 

Afrikanische  Eiseabahnen.  —  Die  Scbieuens tos» frage.  —  (No.  574-  57(3  ) 
Der  Elaenbabnwagenbau  auf  der  Pariser  WeltausstelluDg  1900. 

Heft  SIS.  Vom  I.  Juni  1901. 

Die  Werk^eugmasetaiaeu  tat  Hertteilnng  und  Reparatur  nm  Eitenbahn- 
betriebsmitteln  auf  der  Pariser  Weluussteliung  1900.  —  Der  elektrische 
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9de  BiteMhan. 

Betrieb  auf  der  Berliner  Stadt-  und  Hin};bahu  und  minB  V^ortheile  fiir  die 
Berliner.  —  Zur  Fra^  des  wirthacfaaftlidMn  Nutoenii  der  Doppeibesetsung; 

der  Lokomotiven. 

Heft  Sn,    Vom  15.  Jnni  IIIOI. 

Versuche  mit  i-lcktrlsi-h  ;uig^ctrieb«uei)  P»niipeu  für  Wassfr>tntioneu.  — 
Hochnehmen  von  liOkomoiiven  dun-h  Hebeböflii'!.  tlit'  untt'i  Benut/.iuig 
deb  Motors  der  Schiebebühue  elektrisch  Hngelrieben  weidtui.  —  Die 
Dampflokomotive  f8r  grosse  (leschwindif^keit 

lllMtrirto  Zeitschrift  fOr  Klein-  und  Strasaenbahnen  (früher:  Die  Sebmalspir' 

Unhn')  Herlin. 

No.  9~  Iii.    Vom  1.  Mal  bis  ir,.  .Imii  HK»1. 

(No.  II:)  llU^ktrisilifi-  Hi  Uirli  ;int'  N'oUbalnieii.  —  VVeichtMisrhlo-^s  Svf-tem 
Kngcia;.'«'  —  Neu«'  Moiorw  ;ig«  ntype.  —  (No  10  .^uttimion  von  .Störungen 
bei  elektrischen  Stra^üfubiiliuanlagen.  —  Ein  ueuch  elektriM-hes  Auto- 
mobikiystem  mit  oberirdiseher  Stromsufubrung.  —  Ueber  Errichtung  neaer 
StrassenbahulinieD  in  Niimberg.  —  Uelier  den  Zusammenhang;  iwischea 
Klenmiüpimming  iiihI  Felderrc^ug  bei  Wecbselstromgeneratoren.  — 
(No.  11:)  S('i*hs[)h.isii;c  rotirendc  rnifoniicr.   —   Neuf  iHoIritorfMitype. 

Krniittluu;;  der  ISeiriebskogtiMi  für  den  iVr!4on<*n-  und  Gütfivprkflir 
bei  elektrischem  Betrieb.  —  ».N«  U  u.  12:)  (tleisbetmng  bei  Kisenbahnen. — 
(No.  120  Klektriitfh  betriebener  Strassensprengwagea  and  Kebritea^iL  — 
Strumsnftthrung  fttr  elektrische  StrassenbabuetL  —  Die  elektrische  Trak' 
tion  auf  Voilbahnen  mit  besonderer  Berück»ichtigung  der  im  Bau  belittd- 
licben  Valtellinastrecke  der  italienlscheu  Südbahngesellscliaft 

3Ionat8iielirift  fiir  HuHdeli4refht  und  Baiikwe»eu.  Beriin. 

Heft  4.    Vom  IX  April  1!K)I. 

Zui-  Umi^aU&sU-uerptlicht  von  Gruud.stücken,  die  als  Beätandtheil  einer 
Bahneinheit  den  Elgentbümer  wechseln. 

Monitenr  Ach  interefh  materiell.  Brüssel. 
Heft  4U.   Vom  1».  Mai  IfNM. 

liO  reorganisatlon  des  cheuiiuH  de  fer  de.  T^tat  belgt). 

Monitore  deile  atende  ferrnte,  Turin. 

im.  No.  IftHKi  Vom  18.  Apiü  bis  a  Jniii  1901. 

<Ko.  15:}  II  problema  ferroviaiio  per  il  porto  di  Genova.  —  (No.  16:)  I.« 
nuuve  linee  d*  aceesso  al  porto  di  Genova  ed  il  suo  allaeeiainento  eolle 
linee  esisteuti.  —  Ii  prugetto  sulla  contabilitA  e  sindii-uto  delle  strade 
ferrate.  —  I!  trarnn»  del!'  Albula.  --  'No.  17:i  1/  evolir/iime  de!  materiide 
feiToviarfci  >l;i  ir;i>|»orlo.  -  (No.  IH:)  Linea  (ienova — Ovada— Alessandri» 
—  A  propoNito  del  riscatto  delle  ferrovie  francesi.  —  Kcgolmnento  per  la 
prevenaione  degli  infortnni  sitl  lavoro  oeir  esetciiüo  delle  strade  ferrate 
(fortgesetat  in  No.  I9u.  aO).  —  (No.90:)  il  riscatto  in  Svlaier«-  —  (llo.ai:> 
SouietA  ItaJiana  per  1«  strade  ferrate  Meridionaii.  —  II  eonuneniio  inter- 
naaionale  dell'  Itaiia. 
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0«iterreichisch(>  Eitenbahnseitmig.  Wim. 
M«.  18-18.   Vom  1.  Mai  bis  'iO.  .luni  lilUl. 

(No.  13:)  Der  NikarajiruH-ICaiiHl  —  Mifwirkuiiif  lirr  pHrlheirn  bei  «ler  Ah- 
fertig'unjjT  von  Kil-  und  PmelilNtückgiittTii  im  Lokalvyrktjljr  d»'r  Staats- 
bahnen.  —  (No.  14:;  Aufigabeu  der  ösUTreifliisi'lien  Kisejibahuverwaltiiuif. 
—  Ueber  Betonbau.  —  Wirkungen  der  SibiriBchen  Eiienbahu  seit  1996.  — 
(No.  15:)  Zum  Abrechnungswesfii  für  gegentieitige  WagBubenutsung  im 
Bereich»'*  des  Vereins  Deutscher  l'-isenbafun  rrwaltuugen.  (Xn.  H»:) 
Inselbaliii  /.%v  iscfii-ti  Ibtrifii  iiii<1  dfin  n.ilmiitihibclien  FrstlaiHlc  —  Di.» 
FahrkarieuBteuer  un<t  di«  EiHenbahnen.  —  ^Ni»  17:'  i'rtriilielversuciie  mit 
durcbgeheuUcn  Breuiäcu.  —  QebülireuHiiitivaient  und  Erwerb»teuer  dcr 
Etoenbabnen.  ~  (No.  Ifi:)  Zur  Frag«  der  bankinlBsigeii  Vermittlung  de» 
(}e!dverkehr8  bei  den  Elsenbahnen.  —  RohieoBpar'Apparat  System 
SicMpenIk  für  Dampfkesselfeuernngen  jeglichen  Syatemit. 

OeMterrelehiscli-ttngarischcs  Eüicnbahnblatt.  Wien. 
N4K  n-m.  Vom  25.  AprU  bis  itti  Jmil  1901. 

<No.  17:)  Die  Elti'nbahnen  und  die  Krwerbstener.  —  (No.  18:)  Die  Kegie- 
rungavorlaire  betr.  die  WasseistrastM».  —  D«r  neue  Stadtbabntarif.  — 

No.  i<t:i  Die  liokalbnhin  nrlage.  — <■  (No.  20:  Die  Kommune  und  die  Wiener 
^städtischen  Strassi-nlialmen  —  (No.  *il :  Kiue  Fahrkartciistener  — 
■No.  ±>:)  Die  Kit»enbahnak(.ion.  Ernparunjicii  im  !  «okalbaiinbctricbe.  — 
<No.  •24:';  Ki'febniKMc  der  StaatHeisenbabnvcrwaltuny  im  .labre  l'.M«). 

Ot  ^'an  für  di«  Fortschritte  des  SiaenbaluiweMne.  Wiesbaden. 

IIWI.    Heft  4. 

Die  F'ortJ<chritte  und  die  I'^iieutung  der  Gcndäsie  beim  Eisenbahnlian. — 
Uebersieht  der  in  Paris  l'MX)  auKgestellten  Lokoinoliven.  —  Ein  Beitrag 
2iir  UmwandlungHfrage  der  bisherigen  Zweibufferwageu  in  Wagen  mit 
selbstthKHger  MHtelkuppf>lnng. 

FreoHsische  .lahrbii<  her.  Berlin. 
Heft  2.    Mui  l'.Hii. 

Wirlhschafts-  und  tinatapolitiHclie  B»'traditnu4fen  zu  der  wasserwirth- 
«rbafllichen  Vorlage.  —  Da»  Recht  dnr  Kisoubahnbetriebs-  und  Verkehrs* 
Ordnungen. 

Hailroad  Gaaette.   New- York. 
Heft  13.   Vom  -i«».  Mär/.  1901. 

New- York  Central  iinproveuients  at  West  Albany.  —  Mr.  Manninj; »  com- 
blnatlon  flat  and  bopper-bottom  box  cara.  —  Tbe  Beamer  turn>tabie. 
The  new  mechantcal  engineering  Mbop«  of  the  Uuiversity  of  Minnesota. 

—  TiOtKXMb.s  capacity  bt>x  car  with  prcBHcd  steel  unfnunc  A  tystem  of 
st«  el  trstmiTij;  fnr  froifjht  cais.  —  The  Daytnti  fwiu  — priii^  dralt  raf»'«i:iny:. 

—  .New  i>;issHnfier  locomoiive  ff  the  l<ake  SliOr«— Micliigan  Southern.  — 
Locomolive  tractiou  iucrea^^ca.  —  Narrow  and  wide  üre-boxes.  ~  Legis- 
lation In  fhvonr  of  labor  decUured  unconstitutional.  —  An  important  Bail- 
road  centest  in  Conm^cticnt  —  Illinois  Central  good-roads  movement.  — 
Tests  of  Wide  aiid  narrow  flre-box  locomotive«.  —  A  bridge  contraet  and 
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the  Ncw-York  Inbnr  law.  —  A  Imln  llfchtud  by  uce^lene  ga.s  -  (u.  14:) 
The  ineotin>^  of  ihe  maintenaiirc  nf  way  AHSOciatioD.  —  Pruduction  ot 
Bessomer  steel  iii^ots  and  rails  iu  the  üuitod  States  iu  190U. 

Heft  14.  Vom  5.  April  19UI. 

Now  clu'Jsiöcatiou  of  lotomotivt-s,  New- Vurk-rcntral  and  Uiideoii  liivtT. 

—  Soiiie  Sehenei-tady  eonsnlid;ition  lotuinotivfi,.  —  New  diniug  cars  üt 
the  Chit  aifo— Burlington— Quiucy.  —  A  new  coinbiiied  Buzz  planer  and 
side  jotnter.  —  The  effect  of  boUer  scale.  —  Febiuaiy  aeddeota.  —  Rall- 
way  signatling  elnb.  —  Steel  framing  for  tte\ghi  «um.  —  The  locomotive 
of  (he  ftature. 

Heft  Vk  Vom  \%  April  190t. 

Dfop-botiom  Kondola  earH  of  the  Atchlaoo— TopekH— Sta  Fe.  —  Pnenmatic 

tntorlocking  nt  Suspensioii  bridge.  -  A  rail  with  n  big  ttnuge.  —  An 
engino  htitlt  in  —  \i'w  dimen»ioii  planer  an<l  jointcT.    —  Internal 

friction  in  locuinotivcs.  —  Kassian  g'rain  raU^s.  —  Switfhinjf  by  initials.  — 
A  l'ortüied  Nicaragua  Canal.  —  Notes  on  tlie  maniifacture  of  rail».  — 
Some  £ngll»h  csrittdem  of  American  wares.  —  Bölling  stock  at  the  Parte 
exhfbiiion.  —  Meeting  of  (he  Kngineering  and  Malntenance  of  Way 
Araoefation. 

Heft  16.  Vom  19.  AprU  1901. 

An  eoonomieal  iiietbod  of  handling  dirt  and  ballaat  —  SpecificatioiiB  for 

sti'ol  ,i\lt —  Instructing  trainnu  n  on  the  Boston  Elevated  Railroad.  — 
Th<'  Liinktniluiinior  Standard  loconintivi  injector.  —  Suprein«^  Pnwrt  d«*- 
fixion  on  tlu'  fourth  seclion.  —  AppreulieeÄ  at  th»^  Baldwin  loconiuiiv»; 
workti.  —  iUilrond  legihlatiou  in  Texas.  —  I'roposed  entraucc  ot  GouJd 
roads  luto  Pittsburgh.  —  Coneerniug  the  present  statiu»  of  steam  engi- 
nettring.  —  The  B«n»chaU  Joint  —  Steam  boiler  efHclency.  —  The  Andrew 
Carnegie  revearch  scholarship.  —  Relative  coht  of  tilling  trratles.  —  The 
Burlington— Gn^at  Northern— Northrrn  Pacifii-  vombination.  KU  i  trtr 
traeticn  for  heavy  Ifailroad  serrice.  —  What  I«  the  vahie  of  a  Hailroad 
for  ihf  purpoHe  of  laxatiou. 

Heft  17.   Vom       April  l'JOI. 

Wide  tirr-brix  pas^ciijicr  loconiotive  for  the  ('liira;rn    Rnck-1  slaiiil  — Pacific. 

—  r>()ft  furuitiut;  car  with  .sttel  undertraming,  Krie  Kailrond.  Interurbait 
cluclric  Railroad  development  in  Northern  Ohio.  — >  Qeoter  plate  frictioa 

—  Performaaee  of  cUbs  G  f  Compound  oonaolidation  locoraotive,  New- 
York  Central.  —  Batfa-oads  between  Loa  Angeles  and  Salt  Lake  Cliy-  " 
First  nid  to  the  Injured.  The  future  simple  locomotive.  —  Division 
freigilt  VMV'I-  AcceleratioTi  tcats  on  the  TfMüral  l^onde»n  Kailwnv  — 
Volcanic  cuniliiiuDs  on  the  line  ot'  the  Nicara>:ua  Canal.  —  Emergency 
»urgical  boxi'.s.  —  Tlic  äuppreasion  of  the  Shock  Vehide.  —  Briti!»h  loco- 
niotiTes  in  l!N)a  —  Rocent  dt^vciopmi'uta  in  Central  Station  etiuipment. 

Heft  18.    Voin  H.  Mai  !<Ml|. 

Suilivan  S<|uare  siation  of  the  Bo.'^ton  Klevated.  —  The  eonveyance  of 
frcight  on  oleciric  road«.  —  Brooks  loeomotives  for  the  Pere  Marqttett«. 
—Heavy  eight-wheel  passeuger  locomotivetDeJaware-Ijaekawauoa-Westeni. 
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•—  Brak«  gear  detign«Nl  In  1079  and  I88t.  —  Concerning  «xposUlou  rotes. 

—  Man-h  !irci(h»nts.  —  Ampriciii  Railwav  afsociation.  —  Operation  of 
Kailroads  in  I  )<'niriark.  —    Ini|nn\  emeiiis  oii  tiie  Pennsylvania  Itailroad. 

—  The  new  »hopn  of  tiie  Ceniral  ituilroad  of  Ncw-Jersey.  —  Tiie  largest 
ütcel  grain  elevator.  —  A  Railroad  statesman.  —  An  0]>(>ning  for  inachiniKts 
on  the  Philippines. 

Heft  19.   Vom  10.  Mai 

The  ea»tt*rn  terminu.H  uf  üie  (  liiuesi-  liaiitcrn  liailruad.  —  The  Ventilation 
of  Elkbom  fentinel,  Norfolk— Woateru  Rallway.  —  Ten  whvel  wIde  fire-box 
loeomotive  for  tbe  Wtoeonaui  Central  Railway.  —  Automatic  block  dignalx 

on  the  Central  nf  New-Jersey.  —  A  tandem  B|tring  draft  g«*ar.  —  The 
Vanderbilt  locomotiN  c  boilrr  —  Movable  coa!  cnnroyor  —  IIliiioiB  Central 
track  appreutiit's.  —  The  liarhour  of  Chicujfo,  Schrrzer  hrid/re«  Tho 
influonce  of  the  brakes  on  the  life  of  a  rail.  —  The  Clergne  enterprises 
at  the  Soo.  —  Pensions  on  the  nUnoia  Central.  —  The  air^brake  associatioii. 
Ciiminal  tfebility  for  an  aceident.  ^  State  Railroads  and  freight  rate». 

Heft  20.   Vonj  17.  Mai  lOOi. 

4r>-ion  box  cars  of  the  American  Car  and  Fonndry  Co.  —  Daytou  draft 
rigging  for  pressed  steel  bHIs.  —  The  engineering  deiiartment  of  the 
New-Tork  Central  —  A  «emi-eonvMrtible  saburban  car.  —  Vanelaln  com< 
pound  six'coupled  freight  locnmotiTes  for  West  An.stralln  —  Tiflcoinotive 
tOKting  plants.  —  The  contest  fnr  cttntffit  of  Xortlicni  ]*acitiiv  Train 
partin;::  .•iiid  -ikidded  whrcls.  —  Somi'  rliaiifrcs  in  New  Mii-iiand  Raiiroad». 

—  Track-circaits.  —  Fa.st  run  on  the  Great  Northern.  —  The  eleetrieal 
equipment  of  the  Manhattan  Elevated.  —  The  Trantbalkat  Rallroadii. 

Heft  21.   Vom  24.  Mai  1901. 

Revenue  train  load  and  large  cars  —  Heavy  ten-wlieel  passenger  Ioimi- 
uotivea  of  the  Cleveland— Cinciunati— Chicago— St.  Louis.  —  Seme  cha- 
racterlstic«!  of  waate  paddog.  —  Hie  aceident  to  a  compreMed  atr  car 
in  New-Tork  Cltj.  —  The  Kincaid  locomotive  atoker.  A  locomotive 
wreck.  —  Rutherford  yard.  Philadelphia  and  Reading.  —  Caat  iron  wheeU 
ander  TiO-Um  cars.  —  Trafflc  results  on  the  Vionna  Railroad.  —  Railroad^ 
and  teiephoiic  rntes.  —  American  rolling  stock  in  ^!J;ypt.  —  Tlie  dtitit's 
of  a  generai  manager.  —  Ixeeping  the  Journal»  of  lieavy  l«»coniütives  cool. 

—  Emergcncy  surgery  on  the  Union  Padfic  ~  The  Central  Railway 
Clearing  houie.  —  Railway  Signalling  elnb.  —  The  Iiithmian  canals.  ~ 
A  train  de  luxe  for  Rhodeaia. 

Haft  88.  Vom  Sl.  Hai  1901. 

The  heat  treatment  of  steel.  —  Intemrban  electric  Railroads  In  Southern 
Ohio.  —  Snow  car  and  locon)Otive  replacers.  —  Standard  transfer  bridge 

for  L-nr  floats,  New-^  nik  Central.  —  The  Symingtoii  Journal  boxes  and 
«liiHt  ;ru;ird.«.  —  'l'hc  Sargi-iit  i  rmi-iiii^-.  -  Double  endt'r  tank  loconiotives 
for  tiie  Indian  State  Kailways.  —  Vanderbiit  locomotive  and  tender.  Illi- 
nois Central.  —  The  Railroads  of  the  world.  —  Heavy  Railroad  work  iu 
Virginia.  —  Mr.  Edison*«  storage  battery.  —  Railroads  in  ßnnna.  —  Tlic 
tot  of  a  roguish  shipper  in  Germany.  —  American  Railway  aasociation. 
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~  A  iiwettitHrv  cliMiieut  of  perfeet  automutie  bk»(dc  Higmüling.  —  Periodieal 
resAwing  of  mii  eudti. 

Heft  8S.  Vom  7,  Juni  1901. 

Nmr  pumplng  plimt  of  Iba  Petinichuck  wjiter  workt»  Nashua.  —  Pitt»- 

burgh—I^k««  Erle  »tiition  ut  Pittsbiiri^h.  —  A  long  »pan  bascule  bridge 
over  thc  Chiv.xfXo  river.  —  A  now  romiectinir  rod  ftid.  Hjiilroad  test  car 
of  Ihr  riliversily  of  lIlinoiH  md  lUv  llliiiüiü  ('fiiliHl  RjtilroHd.  —  The 
BalthiK'it^— Ohio.  —  Iiit^r^tate  Coimnerco  Cotninifision,  tinnual  rcport.  — 
The  .De  Glehn  Compounds  oa  the  Northern  of  EVanee.  —  American  capital 
«iid  British  sliipping.  —  National  Convention  of  liailroad  eonunissiouers. 

—  Trnin  accidents  in  April.  —  American  invaslon  of  India.  The  mecha- 
iiical  «ngincers. 

Railway  Kaidveer.  London. 
Heft  fi.  Mai  1901. 

OOft'hogie  carriages,  Madnui  Kailway  and  (Ireat  Indien  Pentnmilar  iViil* 
wa)*  Joint  Stock.  —  The  raeebanlcal  4>quiproent  of  the  Snowdon  Monntain 
liailway.  —  m.  (»:»  Swing  bridgps      Traction  increasers.  —    u  c,:,  Per» 

in  incnt  wny  l«»r  Tramways  aiid  l.i|rht  Kailwayg.  —  The  law  rflnlitig  in 
ruimiiiff  |M»w»-r8  of  lUilway  t  (iiiiiiani<>s.  —  (u.  C»;  Klectrieity  in  Railway 
.sigualliug.  —  Four-roupU'd  exprt'xs  pa^senger  oil-burninjj  mgiiu',  (»real 
RaKtem  Kailway.  —  The  earliest  Raflway  bridges.  —  Accident  to  Reil» 
w»y  trains  in  Am«rlca  and  their  cattnalltieH  to  paMengers  and  aervantt. 

—  <:o9rort)i  :ind  Pontelniid  Light  Railway,  Board  of  Trade  nl>Jec:tions.  — 
Pedley'»  either-ttide  wagen  brak<>.  —  Sterlingworth  stnioktiiral-Kteel  cam. 

Heft  II.  Juni  1001. 

Orabtree'tt  meclianlcal  conpler.  —  Hiira  Kailway  carriage  window  neuster. 

—  Express  piit(«enger  t'u^iue  Edgecumbe,  Great  Western  Rallway.  — 

Mritish.  Aniui'i*-:in  and  Holgian  l(>i'omoti\ t>s  ;mmI  wajfons  in  Egy]>t  — 
Mi'i.»r  oarti  lor  h«  avy  traltk*.  —  Jlailway»iu  the  Suuduit.  —  Two  Aoteriitiui 
b(iil«'i'H. 

Kailway  Newt.  London. 

No.  IMft-liNM.  ^om  18.  April  bis  la  Juni  1901. 

«Ntt.  194.'»:)  rndu«'  depreciation  of  British  Railway  Stocks.  —  Rating  vjilue 
uf  Railways:  tl>o  niir)i!.ui<l-Wageti  nf  Railway  eniploxe.».  Th«-  AuimI;^  i- 
tnati'd  Society  nf  Uailwny  sorvnnts  and  tlu»  companiftH'  proNidcnt  timds^. 

—  •  No.  liMö:;  Tin?  (»rcat  «  tMitral  Kailway  aml  the  Portiuan  market.  — 
The  Soath-Rastfia  aiid  Chathaiu  »yatem:  import^uit  new  work»  nearing 
completion.  —  The  budget.  ^  The  port  of  London:  important  proposal. 

—  fNo.  1047:)  Raiitray  employment  net  1900,  the  board  of  trade  dimft 
inh's.  —  The  nndoir{2rrnund  Railways  and  idortricity.  —  Railway  billn  for 
1"<)1  -  iNo.  I»>4H;.  Th«'  Irish  K.-iihvavs:  dchalc  in  Parliamotif  -  Tho 
American  Railroa«!  bt»«»iii.  lli»»  transtuiitincutal  lines.  —  Indiau  Hailwnv«. 

—  A  uew  mechanical  cmipler.  -  Egyptian  Railway«:  British  and  foreigii 
rolling  stock  coinpared.  —  fNo.  lOlO:)  British  and  American  Railways.  — 
The  American  eotlapse.  —  tlgyptian  Kalhrays:  the  agrieultural  line«.  — 
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(No.  1960  n.  mu)  Rallway  roUtog  itoek.  ~  (No.  i960:)  RftUwayi  and 
London*«  food  suppiy.  ^  Li|^t  Railways.  —  The  Bailwaya  and  Street 

Traiuways  of  Massnchiwetts.  —  Hailway  bills  for  1901  —  No  1951:) 
ilHilwa\'8  and  the  holidavs  truttic.  —  Haihvay?  und  induHtrial  cnnsoli- 
dations.  —  Int-oiueiHX  uii  liailway  dividends.  (No.  Il»ö2:)  The  VVhit- 
suutide  traffic.  —  Raiilway»  iu  Natal.  —  Kailvay  rates  in  Au3tralia.  — 
Canadian  Biülway  sabsidiM.  Ameriean  Rallfoad  eonaolidatioa  —  The 
EaBt  Argentine  RaUway.  —  Braaiüan  Raüwaya.  —  (No.  1968:)  The  Metro- 
politan District  Railway  to  be  electrified.  —  The  undue  depreclation  of 
nriti'ih  Railway  stock».  —  The  convaloscent  home  for  Railway  men, 
Herne  Hav-  —  The  Light  liailway  Conanission.  —  The  pas.scayer  move- 
ment beiweea  the  United  Kingdom  and  continental  ports.  —  (No.  iur>4:) 
Indien  Railways  in  1900l  —  Workmen*«  Irain«  on  the  Contineot  —  The 
Cape  Railways  and  the  war.  ^  The  Transvaal  eoneessiona. 

Reform.   Wien— Lelpitg, 
irnjim,  Heft  17. 

Die  einscliit'iiii^t'  F(Milb.ihn.  —  Zwillingslokoinotive  der  Mexikanischen 
ZfMitralbatiti.  -  Kiui-  Kisetibahu  auf  beweglich  sehiefen  Iilbenen.  —  Eiseu* 
balineu  oder  Wasseratraaseu? 

11NMVI901.  Heft  18. 

Die  Eisenbahnen  im  Rriclte  dea  Mikado.  —  Die  Algoma  Zeniralbahn.  — 
Eine  neue  Schwebebahn. 

ISOiyim.  Heft  19. 

DteBerlin(T  elektrische  Stadtbahn.  -~  Elektrische  Schnellbahnen.  —  Kraft* 
wagen  In  der  Industrie. 

1«NV190L  HeflSO. 

Gefahrlose  Kuppelnngen  fttr  EisenbahnfahrsengeL  —  Eine  elektrische 
Sebnellbabn  Berlind-Hamburg.  —  Portngiesische  Eisenbahnen. 

Revue  generale  de«  ehemins  de  fer.  Paris. 
Heft  4.    April  inoi. 

Le«  ehomioi»  de  fer  et  les  tramways  k  fexpoBition  universelle  de  1900.  — 
Le»  cbemius  de  fer  fran<;ai8  et  les  transportn  des  e^reaU*».  —  Note  sur  le 
recoupement  pörlodiqne  des  extrömitös  des  ratla  de  grande  longnenr.  — 
(n.  6:)  Les  loeomotIveB  allemandes  4  rexposiiton  de  1900. 

Heft  5.  Mai  l»oi. 

Note  snr  la  construetion  de  la  ligne  de  Toul  k  Pont-St.  Vincent.  —  Note 
sur  le  chariot  Älectrlque  k  nWean  pour  le  transbordement  des  loeomotives 
dans  la  gare  da  qoal  d'Orsay.  —  Servo-motenr  öleetrtqne  de  la  Oempagiiie 
du  cbemin  de  fer  dn  Nord  ponr  la  manoenvre  des  leviers  Sazby. 

Schweizerische  Banzeitung.  Zürich. 

Heft  15  u.  20.    Vom  1.'}.  Aj)ril  und  Id  Mai  1901. 

Die  Lt*komotiven  auf  der  Pari.ser  WeltauHstellung. 
AivUv  fBr  BiMtttialmtreiM.  1901.  qj) 
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H«ft  IS.  Vom  11.  Mal  190L 

Bochunier  SehtenenBtoesTetbtndniig. 

»lalil  und  Elseu.  Düüseldort. 
Heft  11.  Vom  1.  Juni  1901. 

Ueber  die  Erhöhung  der  Laderiblgkelt  der  offenen  Gftterwagwi  und  Uber 
deren  Elnriehtnng  mr  Setbstenttadung. 

Teknisk  Ugeblad  (TcchniBcheg  Wochenblatt).  Kjriatiania. 
lyOl.   No.  15-23.   Vom  11.  April  bis  ti.  Juni. 

(Nu.  15;>  Overslgt  over  ai  beidsdrifluu  ved  üe  oflfentlige  arbeider  i  1900. 
—  (No,  16:)  Stateos  byguioKsadmlnlstralion.  —  (Mo.  90:)  JernbaDesporets 
elaetiflke  formforandringer.  —  (No.  81:)  SIdnnemes  Tandrlnff.  —  (Mo. 
FJcktriske  baaer  i  Rnropa.  —  JernbaneadmlDistrationen  (fortgeselct  in 
No.  2S). 

VerordnnnjpiblAtt  für  KiaenbaluMM  ud  Schiffahrt  Wim. 
No.  47—71.  Vom  23.  April  bia  90.  Jan!  1901. 

(Ko.  ri4:)  Eisenbahnverkehr  im  Mirx  iflOl.  —  (No.  86:)  Erlrlgnisa  der  an- 
garisclien  Eisenbahnen  ersten  Hange»;  im  .lahre  1B99.  —  Betrlebaetsal>- 
nisite  der  ung'arischpn  nnd  der  hosnisc-Ii  hpr/.efrovinischoii  Kiwenbahnrn  im 
MMrz  1901.  ■ —  (No.  ü7:i  Oeslt^rreiclib  i-^lbtv  und  Moldauverkidir  im  Jahre 
luuü.  —  Krgubniase  der  Sta«UMeiMeiibahnvcrw:iltung  im  Jalire  19«äi.  — 
(No.  71:)  BetrlebsergebniBBe  der  ungarischen  und  der  bosniaeh-henegfl- 
Tinisehen  EiBwlmhnen  im  Aprit  1901. 

Volliswirf li.s»  Iml  tlu  lie  Wotiienjsclirift.  Wien. 
Heft  9U9.    Vom       Mai  1901. 
Die  bosniHclien  Bahnen. 

Xijpsajii»  MHUHCTepcTBa  ayr^A  cootimemfl.  (Zeitschrift  des  Ministeriiunt  der  Verkehn- 

.uistaUfMi).  St.  Petersburg.  (In  rusHiseber  Sprache.) 
liJül.   Hetl  2  u  H. 

Die  rcbergang-gl^rümmungen  bei  Hi*^enbahii<fleiaen.  -  Kurse  Uobernicht 
der  VprhHltnfsse  ausündlseher  Eisenbahnen. 

Z<'itsclirift  des  i>.«4terreichi8chen  Ingenieur-  nnd  Architekten- Vereins.  Wien. 
Heft  18—20.   Vom  :i,  lo  und  17.  Mai  mi. 

F'isenbalmwafren  aut  der  Weltnus^telluug  in  Paria  ISJUii. 

Heft  Ül.    Vuiii  24  >Jai  lüOl. 

Der  elektrische  Betrieb  von  Vollbaiinen  mit  Hootis|)annuug  und  dessen 
Wfarthschaftifehkeit. 

Heft  23.   Vom  7.  Juni  1901. 

Naciitrag  aum  Bericht  über  den  ß.  Internationalen  RiaenbahnkongrflM  in 
l*aris  inoo. 

Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure.  Berlin. 
Heft  21.   Vom  25.  Mai  I9ül. 
Selbstentlader. 
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R«ft  SB.  Vom  8.  Jnal  1901. 

Elektrisch  betriebene  Rohlenkippe  für  den  Hafen  von  ftotterdam. 

Heft  M.  Vom  15.  Juni  lf»l. 

Das  Krafthaus  di>r  Wiener  Stadlbahn  in  Hi'iligenstadt. 

Zeitaohrift  für  BiniienscliiiTaiirt.  Hciiiii. 
Heft  Ü.    Aulaijg  Miu  15101. 

Die  Fnieht«MinJlssijrini«;  fiir  Aniftihrzucker  und  die  Riniionschifluhrt. 

ZeifHchrift  für  den  interuationaleu  EittenhahutrtuuiiNtrU  Bt>ra. 
Heft  5.    Mai  l9iU. 

Die  Hafmii^  ilt'r  Kisonbaliiien  für  »lio  ti»'|nicktrUg«r. 

Z»eiteehrirt  für  Tran»|)oi'twoscn  und  Stmwenban.  Berlin. 
No.  13—18.    Vom  I    Mai  l)i>  -J».  .Imii  IHOI. 

(No  i:'.:  X»  n(  riin>4»*n  :tuf  dein  (iel)ict  des  StraNsenbahnbi'trieboH  -  Die 
Trnktioiiüki'iüi  lur  <iie  elektrische  StraHsenbalin  in  Wien  —  Stailtbalmeu 
in  Nordamerika.  —  iNo.  14:J  Die  Nnrhtheile  der  Akkumulatoren  iui 
Straasenbahnbt'trlebf*.  —  Schutsmassreg^tdit  gegen  die  Gefahren  der  elek» 
tris<-h6n  Obericitno;;;.  —  Stromboxujr  und  StrAinpreise  für  clektriach  b^ 
triebene  StraHsenhahneu.  —  Eine  nngewülmliehe  Kleinbahn.  —  fNo.  ir»:) 
K'w  neue  Svhiit/.\ «in  ichtung  an  Strawst-nbalmwagen.  (No.  IV,:  Klek- 
triscii«-  Tniiiiwiiys  in  Floren/.  —  No.  17:'  Die  Kntw  ieklunir  <le^  inri  hani- 
sehen  Strassenbahiibotriebes.  —  (No  16:>  Die  Gut'ahreu  der  elekrri.selien 
Oberleitung  und  deren  Beseitii^run«^. 

Zeituug  dos  Vereins  deutscher  Rt!4enl>ahnverwaltungen.  Berlin. 
No.  82— 47.   Vom  *i4.  April  Iiis  19.  .luui  mn. 

(No.  32  u.  3.H:}  Die  Verwaltung  der  üfTeutlichen  Arbeiten  in  Preusaen 
IÖ90  bis  1900.  —  (No.  32:)  Die  Herabminderung  der  Auagaben  Iftr  Verlust 
und  Beschädigung  von  Gütern.  —  (No.  38:)  Die  anatollsehe  Elsonbahn- 
gesellschaft  im  ersten  Jahrzehnt  ihrer  Wirksamkeit.  —  (No.  34:)  Kann 
die  Eisenbahn  die  Haftung'  für  das  ihr  zur  Aufbewahrung  übergebene 
üe.pÄck  aus.scIilU'sspti  (uler  be.schrätikt'n  -'  —  fu.  Schnellzu^lokomotiven. 

—  (No.  H.'>:)  Not  hiiialM  <lie  Kisenbahuverkelirs(jr<liiiiii>r.  —  Die  lielchstags» 
Verhandlungen  über  die  oätafrikauiäche  Ei.seabalm  Dar-es-Saliiam— Mro- 
goro.  —  (No.  36  u.  87:)  Die  Ausbildung,  Anatellung  und  Wohlfahrtsfttrsorge 
der  Eisenbahnbediensteten  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika. 

—  (Xo.  'M\:)  EiHenbahnhochschulplKne  in  der  Schweiz.  —  (No.  87:)  Zur 
Kröffnuiii^'  der  i'ist«'n  Tlit  ilstrecke  <]cr  Srliaiitiiugbahn.  —  Aeu««.'*erungen 
der  oldenburi^iT  I'rt'sse  Uber  den  Zu.samiiiciischluss  der  deutschen  Eisen- 
bahnen. —  (No.  3r*  u.  IW:)  Die  Einheitsbeätrebungen  im  deutschen  Eisen- 
baluiwe.sen.  —  (No.  3Ö  u.  41:)  Zum  Heidelberger  Eiaenbahnunglück.  — 
Aus  den  fiir  die  BcmeNsung  der  Gehttlter  der  preusaiaehen  Staatseisen'- 
baimbeamten  aufgestellten  Grundaätsen.  —  (No.  39:)  Der  Bericht  des 
Ej8«*nbahnau!4''cliuHH(><4  de»  österreichisihen  Abgeordnetenhauses  über  die 
Ei-iciiliaiiiiiiivfvtitionsvorlnpre  —  (No.  40:>  Di«'  Ueclite  und  die  Vi'rpflith 
lunt:i'ii  lies;  Ki  ichtföhrer»,  b<'tr.  dii-  N.irhiirOMtie.  nach  «leni  Deutsclieu 
iiaudelHgeseUbueli.  —  Die  EiHCnbaiiuiiiu»-  Mu.««kHu  -  Kjusan— Ky.'ichtyni.  — 
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Uctber  EncliAttennigea  dmeh  die  elektrisebe  ZentrtUondontMifaii. 
(No.  41:)  Die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika.  — 

fNn,  42;'i  Kopflinlinhof  oder  Durclipm^tihahnliof.  —  Eisenbahnen,  Waaser- 
atrassen und  CliHUsseen  in  Hussland.  —  (No.  43:)  Die  Zollabfertigung  und 
der  BHhnbetriob.  —  Die  WoliUungHfrage.  —  (No.  44:)  Die  Güterbeförderung 
nach  yersehiedenea  Abstnftingen  und  GvundsitMn.  —  ArbettaieH  und 
Besoldung  der  fircmöaiseheii  Lokomotivführer  und  Heiier.  —  (No.  46:) 
Finansiell^  Ergobnias  der  pr(>u.ssisehen  Staatsbahnen  für  das  abgelaufene 
Etatsjahr  lOon.  —  Die  Naihii.ihnje  im  Eisenbahnverkehr.  —  (u.  46  u.  47:} 
Stattstisehe  Naehrichten  vom  Vert  in  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen 
für  das  Kecbnuugrtjahr  1899.  —  (No.  4«i:;  Ist  die  Eisenbahn  berechtigt,  die 
Haftung  tüT  das  ihr  snr  Verwahrung  übergebene  Gepäck  auaiasehUeMMi 
oder  in  besehrtnken?  —  Tkrlfgeseti  der  sehwelseriaclieii  BuDdesbahnen. 
(No.  47:)  Der  Einflius  einer  Enniwignng  der  PereoDenfalirprelse  auf  die 
Zunahme  des  Verkehrs  und  der  Einnahmen.  —  Die  östliche  Endstation 
der  mandsi-liurischen  Rahti.  —  Eine  Vorn'elitiniL'-  ^nni  {Tmsetzen  von 
Eisen) )atiinvageu  von  der  deut.schuu  auf  die  rimsiscliu  Spurweite  und 
umgcld'hrt. 
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Die  argentinischen  Eisenbahnen  und  ihre  Ergebnisse 

im  Jahre  1898. 
Vou  Regiemngersth  a.  D.  Q,  Kmmmm, 
(Mit  eineir  Uebenichtikarte  vnA  einer  Tafel  PlXne.) 


In  meinen  früheren  Berichten  über  die  ar<jontiuischcii  Kisenbuhuen  •) 
hf\hc  ich  dargelegt,  welche  Wege  die  arguutinischo  Rejarierung  einge- 
schlagen hat,  um  sich  aus  den  üngelegenhciten,  in  din  sie  durch  Celmaii 
und  Gcuoyücii  gestürzt  worden  war,  wieder  empoizuarheiten.  Ein  J«hi 
zvhiit  ist  Jetzt  f  iah  ingegangen,  seit  die  Noth  zur  Einkehr  zwang;  aber  in 
dieser  kurze u  Zi  il  ist  thatsflchlich  tüchtig  gearbeitet  und  vieles  gebessert 
worden,  so  vieles  auch  noch  nachzuholen  ist.  Die  Staatsbehörden  haben 
sich  das  Studium  der  eigenen  wie  der  fremden  Bahnen  angelegen  sein 
lassen,  um  daraus  ihre  Nutzanwendungen  zu  ziehen;  die  amtliche  Bericht- 
erstattung über  die  Bahnen,  aus  der  die  Grundlagen  für  eine  wirksamere 
staatliche  Ueberwachung  gewonnen  werden  sollen,  ist  vervollkommnet 
wurden.  Die  gemachten  Fortsehritte  sind  auch  in  den  neuen  amtlichen 
Berichten-)  wiederum  zu  erkennen,  die  mich  veranlasseu,  meine  Bericht- 
erstattung über  die  argentinischen  Bahnen  nach  längerer  Pause  wieder 
aufzunehmen.  Sie  werden  auch  aasdrttcklich  bestätigt  in  einem  sehr 
lesenswerthen  Bericht,  den  der  zur  Zeit  der  Deutschen  Gesandtsciiaft  in 
Buenos  Aires  beigegebene  Wasserbauinspektor  Offermann  über  die 
Bahnen  Argentiniens  kürzlich  erstattet  bat  Im  Folgenden  ist  dieser  Be- 
richt, den  man  in  der  Sammltmg  der  Attaoh^beriehte  im  Ministeriom  der 
öffentlichen  Arbeiten  in  Berlin  nachlesen  kann,  mehrfach  benutst  worden. 


Zu  vergl.  1892  S.  901  ff..  I8f)5  S.  4!>h  ff..  1898  S.  .j8-2  IT. 
2)  Memoria  al  Honorable  Congre»o.   i°.  Enero  189b— 3.  Julio  iöJW.  Buenos 
Aires  IS99» 

Estadistlca  de  los  Ferrocanriles  en  Explotadon.   Toroo  VII,   Allo  1886> 

Bnenos  Aires  1899. 

ArehiY  f  Br  SiMiitwhnv«MB.  1901.  ß3 
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I. 

Für  die  Organisation  der  staatliehen  Bahnanfticht  brachte  das  Jahr 
1898  einen  nnverkennbaren  Fortschritt»  indem  es  die  anf  Omnd  des 
Eisenbahngesetees  von  1891  geschaffenen,  ▼om  Kinisterinm  des  Innern 
abhangigen  beiden  Organe«  die  in  Eisenbahndingen  zuständig  waren, 
nOmlieh  die  Qeneraldirektion  der  Eisenbahnen,  die  mit  den  Betriebs- 
aagelegenheiten,  nnd  die  Abtheilnng  der  Öffentlichen  Arbeiten,  die  mit 
den  Bansachen  zu  thnn  hatte,  zn  etaiheiflicbem  Wirken  verbanden  hat^ 
znr  Qeneraldirektion  gehörte^  wie  wir  wissen,  auch  das  statistische  Amt 
Den  schon  seit  1891  gehegten  sehr  berechtigten  Wnnsch,  diese  nBsh  an- 
gleichem Plan  arbeitenden,  aber  am  so  elfersflchttger  tlber  ihre  Zuständig* 
keit  wachenden  beiden  Behörden  unter  einem  neu  zu  eiriehtenden  Mini* 
steriom  der  Öffentlichen  Arbeiten  za  gemeinschaftlicher  Thfttigkeit  zu 
▼ereinigen,  hat  der  am  26.  Oktober  1898  erschienene  Erlass  des  Präsi- 
denten erfQlU^  der  kraft  eines  am  12.  Oktober  desselben  Jahres  erlassenen 
Gesetzes  'das  neue  Ministerium  bereits  mit  dem  1&.  KoTcmber  ins  Leben 
rief,  die  Generaldirektion  der  Eisenbahnen  and  die  Baaabtbeilang  in  ihrer 
bisherigen  Verfassang  aufhob  and  dem  neuen  Hbüsterium  eingliederte. 
Von  den  vier  Generaldirektionen,  die  das  Minlsteriam  bilden,  ist  die  des 
Verkehrswesens  die  wichtigste  and  daher  in  der  Reihenfolge  die  erste. 
Ihr  folgen  die  der  Wasserbauten,  des  Gesundheitswesens  und  des  Rech- 
ntmgswesens. 

Die  Generaldirektion  der  Verkehrswege,  der  anfftnglieh  auch  das 
gesammte  Hochbauwesen  unterstellt  war,  für  das  jetzt  eine  besondere 
Generalinspektion  eingerichtet  ist,  erledigt  alle  Vorarbeiten,  die  den  Bau, 
Betrieb  nnd  die  Aufsicht  der  Bahnen  betreffenden  technischen,  Verwaltung»- 
und  wirthschaftlichen  Angelegenheiten  der  Bahnen,  die  Eigenthum  der 
Republik  sind  oder  iln-er  Jurisdiktiun  unterstehen.  Sie  behandelt  femer 
das  Strassenbahnwcsen  in  dem  durch  di(>  Bundesgesetze  und  Verordnuagea 
vorgeschriebenen  Umfange,  femer  das  Telegraphenwesen  und  hat  die 
Leitoii^'^  n'ir-r  besondere  von  der  Nation  konzessi  Miiiie  Arbeiten.  Der 
Generaidirektion  unterstehen  die  Inspektionen  für  Eisenbahnen  und  Trans- 
porte —  ihrers<'its  wieder  gegliedert  in  die  beiden  Inspektionen  für 
technische  und  wirthschaftlichc  Angelegi-nliciten  einerseits  und  für  nia- 
BChinelle  und  statistische  Angelegenheiten  andererseits  —  und  die  In- 
spektion für  Brücken,  AVege  und  Telegraphen,  während  di<;  General- 
lnspektion  für  das  llochbauwesen  für  sich  steht.  Dir  Organisation  der 
anderen  Oeneraldircktionen  interessirt  an  dieser  Steile  nicht. 

An  der  Spitze  des  Ministeriums  steht  Dr.  Emiliu  Civit;  Genend- 
direktür  der  Verkehrswege  ist  Albert  Schneidewind,  dessen  Verdienste 
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um  das  argentinische  Eisenbalmweaeii  ich  fHUier  eingehender  gewOrdigt 
habe.  IQt  ihm  ist  als  Vorsteher  des  Amtes  fttr  Statistik  und  Masciiinen' 
wesen  Schlatter,  den  wir  ebenfatts  von  flrfiher  kennen,  in  das  lünlateritun 
der  Offmtiichen  Arbidten  ttbergegangeiu  Im  ttbrigen  verdient  bemerkt 
zu  werden,  dass  dnrch  die  nene  Organisation  an  200  Beamtenstellen  auf- 
gehoben werden  konnten.  Trotz  dieser  BrspamiBS,  die  einer  Minder- 
ausgäbe  von  400000  Pesos  gleichkommt,  konnte  der  Umfkng  der  zn 
erledigenden  Geschäfte  nicht  nnwesentlich  vermehrt  werden. 

IL 

Die  erste  Arbeit;  mit  der  das  nene  Hinisterinm  sich  uns  vorstellt» 
ist  die  Denkschrift  an  den  Kongress  über  seine  TbAtigkeit  in  dem  andert- 
faalbjlhrlgett  Zeitraum  vom  1.  Januar  1886  bis  zom  ai.  Juli  1899.  •  Be- 
greiflicherweise ist  der  weitaus  grOsste  Theil  der  Denkschrift  den  Eisen- 
bahnen gewidmet;  die  anderen  Generaldirektionen  haben  nicht  allzuviel 
zn  berichten  geftmden. 

Die  Denkschrift  ist  dnrchans  in  dem  fortschrittUchen  Geiste  gehalten, 
in  dem  seither  das  Bisenbahngesetz  von  1891  gehandbabt  {worden  ist 
Sie  legt  besonderen  Werth  daranf,  za  zeigen,  wie  die  neae  Behörde  ihre 
Aufgaben  aufgefasst  hat,  und  es  ist  interessant  zu  sehen,  wie  der  Weg, 
den  sie  sich  vorzelohnet,  kein  anderer  ist,  als  der,  der  in  letzter  l4nie  zum 
Staatsbahnsystem  fuhren  mtlsste.  Gerade  in  dieser  Richtung  sind  die 
AusfOhrungen  besonders  bemerkenswerth. 

„Wo**,  80  fährt  beispielsweise  der  Hinister  in'^der  Etenkschrtft  aus, 
';,eine  Unternehmung  ein  so  ausgesprochenes  Monopol  ist,  dass  es  den 
Wettbewerb  bis  zu  einem  gewissen  Grade  auaschliesst  und  hierdurch 
in  den  Stand  gesetzt  wird,  die  Tarife  nur  nach  den  eigenen  Interessen 
vorzoBchreiben,  trotzdem  aber  far  ein  dem  öffenüichen  Interesse  dienen- 
des Üntemehmen  erklOrt  wird,  weil  ihm  die  Enteignung  des  privaten  und 
die  unentgeltliche  Hergabe  des  öffentlichen  Grund  und  Bodens,  die  Be- 
fk^iung  von  nationalen,  provinzialen  und  stadtischen  Steuern,  ZoUfreiheit 
fttr  das  Bau-  und  Betriebsmaterial  zugestanden,  in  ehaigen  Fällen  auch 
iKapitalbürgsehalten,  Geldznschflsse,  Landsohenknngen  u.  s.  w.  gewährt 
werden  —  da  giebt  es  nur  das  eine,  dass  der  Staat  selbst  die  .Bahnen 
baut  und  verwaltet**  , 

Der  argentinische  Staat  habe,  so  meint  der  Minister  weiter,  gleich- 
sam die  Bolle  eines  Vormundes  zu  erfüllen,  da  alles  noch  in  den  Kinder- 
schuhen sich  befinde;  denn  „die  Regeln  und  Grundsätze  der  älteren  und 
schon  fest  organisirten  Völker,  die  andere  Bedttrfaisse  haben  als  wir,  und 
fiber  näher  tiegende,  ausgesprochraere  l^Gttel  zur  Entwicklung  verfügen, 
denen  niedrig  verzinsliches  Kapital  im  Ueberfluss  zu  Gebote  steh^  die 

68* 
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verhUtnieftmäBsig  weit  parzelliite  lifindereien  mit  yeiroUkommneten  Ua- 
seiiinen  imd  abenchflBsigen  billigen  Arbdtskrftften  bewirthsehaften»  die 
mit  einem  Wort  über  alle  Bedingangen  imd  Hilfsqaellen  Terfftgen,  die 
ihnen  die  Jahre,  die  SSiyilisatloii,  Arbeit  imd  l^rsamkeit  geschaffen  haben, 
passen  noch  nicht  fttr  nns.*^  0ie  Tormundsehaltliche  Fürsorge  des  Staates 
mnss  sieh  in  erster  linie  den  inneren  Provinzen  des  Landes  zawenden, 
die,  von  den  Yerbraachsorten  nnd  HMfen  weit  entfernt^  ausserordentlich 
hohe  Bahnfirachten  zahlen  mttssen,  arm  an  Arbeitakrlllen  shid,  Kiqpital  zu 
gewerblichen  Untemehmongen  nur  zn  hohem  ZinsfDss  nnd  nur  anf  kurze 
Fristen  erhalten  kOnnen,  obgleich  es  doch  nur  massige  Erträge  liefern 
kann.  Solche  Gebiete  in  der  Entwicklnng  Torwarts  sn  bringen»  ist  für 
den  Staat  gewiss  keine  leichte  Aufgabe,  aber  späterhin,  so  trOstet  der 
Mmister,  werde  man  die  aufgewandten  Mühen  reichlich  belohnt  sehen. 
Die  Vorginger  der  heutigen  Machthaber  haben  diesen  Theil  der  Anfgabe 
planloser  Welse  dadurch  so  wesentlleh  erschwert»  dass  sie  sich  der  Stamm* 
bahnen  entäusserfeen,  die  der  Staat  mit  so  Tielen  Opfern  erbaat  hatte. 

Man  sage  wohl,  so  führt  der  Minister  weiter  ans,  dass  dem  Staat 
nicht  die  Rolle  eines  Unternehmers  zufiille  und  dass  er  ein  Unternehmen 
nicht  ordnnngsmfissig  verwalten  kOnne;  aber  diese  Xlauptaigumente  ent- 
behren nach  seiner  AutTassung  durchaus  der  Beweiskraft.  Der  Staat  sei 
in  der  Lage,  den  Betrieb  wirth»chaftllclier  zu  führen,  als  die  Privatbahnen, 
nnd  ein  besseres  Erträgniss  herbeizuführen,  wofern  man  ihm  nur  gebührend 
i^ie  Hand  lasse.  Das  GeheimniBs  einer  guten  Verwaltung  beruhe  in  einem 
gut  bezahlten,  den  politischen  Wechselfällcu  nicht  unterworfenen,  von 
Ehrenhaftiglceit  und  Zurückhaltung  beseelten  und  mit  ausreichenden  Be- 
fugnissen ausgestatteten  Personal,  wie  es  die  Privatbahnen  besitzen. 
„Hier  aber  treffen  wir  auf  eine  Hauptschwierigkeit,  dass  nftmlich  dis 
Dinge,  was  die  Interessen  und  Geschäfte  des  Staates  betrifft  —  so  wenig 
erfreulich  es  ist,  dies  auszusprechen  —  nach  unserer  Natur  und  Lebens* 
auifassung  sich  anders  entwickein,  als  in  den  alten  Kulturstaaten:  hier  zu 
I^ande  herrs<dlt  in  der  Staatsverwaltung  grössere  Duldsamkeit  und  Nach- 
sicht, indem  man  alles  ruhig  über  sich  ergehen  lAsst^'.  Aber  „diese  Uebel, 
die  bei  uns  das  Staatsbahnwesen  in  so  schlimmen  Ruf  gebracht  habei^ 
können,  wenn  auch  nicht  gänzlich  ausgerottet,  so  doch  stark  gemildert 
werden,  sobald  nur  gesorgt  ist  für  einen  auskömmlich  bezahlten,  ehren* 
haften,  berufstreuen,  fleissigen  Bearatcnstand,  und  in  diesem  Sinne  sollten 
die  Gesetze  und  Vorschriften  mehr  nach  dem  Muster  der  Privatverwal- 
tungen umgest^ütet  werden,  alles  Fragen,  mit  denen  sich  die  Regierung 
bisher  leider  nie  ht  «^^enügcnd  befasst  hat.  zum  Theil,  weil  alle  Verwaltungs* 
reform  eine  duiikU-  Arbeit  ist,  dio  nicht  leuchtet  und  nur  von  ricnea 
wahrgenommen  und  gewürdigt  wird,  die  unmittelbar  damit  zu  thuu  haben. 


Digltizedby  Google: 


Die  argentinischen  Eisenbahnen  und  ihre  Ergebnisse  im  Jahre  1896.  949 

die  aber  in  Wfrkliehkeit  die  einzige  Qnmdlage  ist»  auf  der  sich  Wirk« 
sameB  und  Danerbafles  erzielen  Uast"»  Was  das  Staatsbahnsystem  zu 
leisten  ▼ermOge  —  die  UnsatrSglichkeiten  des  freien  Wettbewerbes  in 
England  und  Nordamerika  braucbe  mau  gar  nicbt  erst  darzniegm  —  werde 
so  reeht  denlliehy  wenn  man  sieh  vergegenwärtige«  dass  In  Belgien  der 
Staat  80  der  Bahnen  mit  170  412  728  Frcs.  Einnahmen  nnd  94  710  924  Frcs. 
Ansgaben  in  Betrieb  habe;  in  Oesterreich^Ungam  seien  von  9613  km 
Bahnen  7  597  km  Staatseigenthnm,  deren  Hanshalt  sieh  anf  114  674  000  fl. 
in  den  Einnahmen,  anf  80  800  720  fl.  in  den  Ansgaben  belaufe,  ünd  wenn 
es  eines  noch  dentlicheren  Beweises  dafttr  bedürfe,  was  die  Staatsbahn- 
Terwaltnng  leisten  kann,  so  mOge  man  den  Blick  nach  Dentsohland  richten, 
wo  yon  dem  47 120  km  nmfassenden  Bahnnets  nicht  weniger  als  48  800  km 
Staatsbahnen  seien,  die  jfthrlieh  1 677  Hillionen  Mark  einbringen  nnd 
725  Millionen  Marie  Beinertrag  geben.  Ein  weiterer  Hinweis  gilt  der 
Schweiz,  die  letzthin  ebenfalls  znm  Staatsbahnsystem  übergegangen  ist 
l>er  Hinister  mahnt  znr  Enthaltsamkeit  nnd  znm  Masshalten  in  nenen 
Untemehmnngen,  wfinscht  planvolle  nnd  zielbewnsste  FortfObrong  des 
Bestehenden,  systematische  Vorbereitung  neuer  Geschäfte,  grossere  Spar- 
samkeit im  Staatshanshalt  und  beklagt  bitter,  dass  die  grösseren  Arbeiten 
bisher  fast  immer  in  den  Tag  hinein  nach  unreifen  Voranschlftgen  unter- 
nommen worden  sind.  Nun  ist  in  den  Ksenbahnsnstlnden  schon  manches 
anders  geworden.  Die  politischen  und  wirthsehaftiiehen  VcrhlUtnisse,  die 
firflher  alle  auf  die  Herstellung  eines  einheitlichen  Eisenbahnganzen  ge- 
richteten Bestrebungen  zu  nichte  machten,  bessern  sich  zusehends;  der 
Phinlosigkeit  in  der  Ertheilung  der  Konzessionen  ist  ein  Ziel  gesetzt  aber 
der  Minister  mOchte  nun  auch  die  Konzessionen  in  sieh  vert>esser%  vor 
allem  zeitlich  begrenzt  sehen,  wobei  ihm  eine  Befristung  von  vielleicht 
99  Jahren,  wie  in  Frankreich,  vorschwebt.  Neue  Konzessionsgesuche 
werden  heute  von  Ingenieurausschflssen  sorgfUtiger  PrOAug  im  ganzen 
nnd  in  den  Einzelheiten  unteraogen  u.  s.  w.  Aber  auf  anderen  Gebieten 
ist  noch  auaserordentlloh  vieles  rdckstfindig^  Namentlich  im  TMrifwesen 
ist,  wie  der  Minister  ausführt,  „zwischen  dem  Maximum,  das  die  Gesell- 
schaften den  Verfirachtem  aofkvchnen,  und  dem  Minimum,  das  die  Handels- 
wel^  die  landwirthschaft,  der  Gewerbebetrieb  zahlen  wollen,  die  richtige 
Mitte  erst  noch  zu  finden**.  Die  Gesetzgebung  versagt  liier  in  allen 
wesentlichen  Punkten. 

Die  Begiemng  hal^  wie  man  sieht,  durchaus  ein  oflTenes  Auge  CUr 
die  Bfissstände,  an  denen  die  wichtigsten  Einrichtungen,  die  znr  Forderung 
der  Wohlfahrt  des  Landes  bestimmt  sind,  das  sind  die  Verkehrsaniagen, 
kranken.  Aber  frtlher  hat  die  Regierung  nur  zu  sehr  ihre  Hilflosigkeit 
gegenüber  den  Aufgaben  bewiesen,  die  sie  selbst  so  trefflieh  zn  kcnn- 
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zeichnen  weisB^  und  ehe  die  durchgreifenden  weiteren  Befonnen,  die  ihr 
vorschweben^  Tom  allgemeinen  Btaatsbahnwesen  ganz  zu  scliweigen,  ver- 
wirklicht  sein  werden,  dürfte  doch  noch  manches  Ulnlsterliim  kommen 
nnd  gehen.  Das  Bemülien  der  Begienmg  wird  vor  der  Hand  darauf  ge- 
richtet bleiben  müssen,  sidi  gegenfiber  den  Priratbalmen  mehr  Respekt 
zu  verschaffen.  Noch  sind  diese  thatsAcblich  die  Herrsctier  im  Lande. 
Sie  kennen  die  Lttcken,  die  das  Oesetz  bat,  wissen  die  Mittel,  llire  Inter- 
essen gegen  die  Regierung  wirksam  zu  vertreten,  nnd  sind  sich  voll- 
kommen bewusst)  dass  diese  Regierung  vor  der  Anwendung  durch- 
greifender Machtmittel  gegen  fremde  Unternehmungen,  die  vom  Mutter- 
lande gegebenenfalls  nachdrücklichst  untersttttzt  werden,  naturgemAas  bis 
zu  einem  gewissen  Grade  zurdekscheuen  muss.  Die  Bahnen  tind,  wie 
wir  wissen,  vorwiegend  In  englischen  Händen;  die  Engländer  aber  lassen 
sieh  in  der  Verfolgung  ihrer  Zwecke  von  Gefühlen  am  wenigsten  leiten. 

m. 

Der  wundeste  Punkt  im  ar^cntinischon  Eisenbahuwoscn  ist  nach  wie 
vor  die  TariftVa^e.  über  die  ich  mich  in  meinen  früheren  Berichten  wieder- 
holt geAussert  habe.  Dem  Tarifwesen  liat  der  Minister  auch  in  der  Denk- 
schrift einen  besonderen  Abschnitt  gewidmet,  in  dem  er  die  Mängel  be- 
sonders beleuchtet,  die  den  Gesetzen  und  jKonzessionen  anhaften,  die 
daran  schuld  sind,  dass  den  Gewinnbestrebungen  der  Unternehmer,  „denen 
die  Zukunft  ihrer  Hahngebiete  gleichgiltig  ist/'  bisher  nicht  wirksam 
entgegengetreten  werden  konnte.  Der  natürlichen  Entwicklung  werde 
dui'ch  die  Gesellscluiften  in  einer  Weise  Abbmch  gethan,  dass  die  Zeit, 
in  der  sie  eine  genügende  Rente  am  ihren  Unternehmungen  ziehen  können, 
weit  hinaus  gerUckt  erscheine.  ^ 

Trotzdem  Handel  und  Gewerbe  heute  mehr  als  je  auf  die  Verbilli- 
gnng  der  Frachtsätze  angewiesen  sind,  die  zum  Werth  |der  beförderten 
Gegenstände  in  keinem  angemessenen  Verhältnlss  stehen,  bat  die  Regierung 
keine  Handhabe,  in  die  Tarifangclegenheiten  wirksam  einzugreifen.  Rein 
formell  ist  die  Klausel,  die  ihr  ein  Einschreiten  ermöglicht,  wenn  die 
Einnahmen  eine  gewisse  Höhe  'erreicht  haben;  unwirksam  wäre  diese 
Klausel  selbst  dann,  wenn  es  die  Bahnen-  zu  solchen  Einnahmen  auch 
wirklich  brächten,  denn  sie  konnten  sich  ja  Immer  das  Brgebniss  zurecht- 
machen, wie  sie  wollen.  Weil  da  Gesetze  und  Schiedsgerichte  versagen 
sei  es  nur  in  der  Ordnung,  wenn  der  Staat  die  Taxite  nach  einem  ge* 
wiesen  Zeitverlauf  selber  festsetze.  Es  giobt  auf  diesem  Gebiet  die 
grösston  Widerspräche,  deren  grösster  darin  besteht,  dass  die  höchsten 
Tarife  trotz  Ihvffi  stai-kcn  Verkehrs  die  Sttdbahn  von  Buenos  Aires  hat, 


Digitized  by  Google 


Dte  argentinfachen  Eisenbuhnen  und  ihre  Crgebnime  im  Jahre  1B9&.  951 

•die  ganz  und  gar  Alleinhetnoherfii  ist  in  dem  grossen  Gebiet,  das  von 
ihren  Bahnen  durchzogen  ^ried. 

Der  Minister  kUhgt  nieht  allein  Aber  die  HOhe  der  BefOrderangs- 
kosten,  sondern  aneh  Aber  ihren  noch  keineswegs  behobenen  Hange]  an 
Einheitlichkeit  und  üebcnichtliehkeit  In  die  Tarif  klasaen  bei  den  ein- 
seinen Bahnen  sind  die  Güter  verschieden  eingereiht  und  Jede  Klasse 
hat  eine  Menge  von  Ansnahmeftachtsätsen,  die  wohl  gar  noch  nach 
Bahnstrecken  der  einzelnen  Bahn  verschieden  sind.  Dasn  die  Ungleich- 
heiten in  der  Berechnung  eines  Frachtsatses,  die  die  Folge  des  unanfhör- 
liehen  Schwankens  im  Werfehverhftitnisse  des  Papiergeldes  znm  Goldgelde 
sind^)  —  alles  dieses  zusammen  hat  in  die  Tarife  eine  solche  ünklarbeit 
gebracht,  dass  der  Aussenstehende,  selbst  der  Verfrachter,  im  voraus 
nicht  in  der  Lage  ist,  festzustellen,  was  die  Beförderung  seiner  Waare 
kosten  wird.  Jeden  Tag  muss  er  fallweise  den  Tarif  neu  studiren  und 
danach  neu  seine  Berechnungen  anstellen  —  geradeza  unleidliche  Ver- 
hältnisse, unter  denen  der  GeschAftsmann  zu  arbeiten  gezwungen  ist  Die 
Zentralargentinische  Bahn  bat  allein  140  Blatt  Sondertarife  und  die  — ' 
mit  den  BefOrdenuigsstrecken  und  Entfernungen  wechselnden  —  Fracht- 
zuschlage  zum  Papiergeld,  die  je  nach  dem  Kursstände  des  Goldes  zu 
entrichten  sind,  belaufen  sich  auf  nicht  weniger  als  69  und  die  Mannig- 
faltigkeit dieser  Zuschlüge  bringt  die  Gesammtzahl  der  Frachtsätze  in  der 
Republik  auf  die  stattliche  Zahl  von  rund  8000.  Selbst  die  Bahnen 
können  sich  in  dieser  ^Wissenschaft  der  Tarife**  kaum  noch  znrechtflnden. 

Off  er  mann  giebt  in  sehiem  Bericht  einige  Beispiele,  wie  die  Bahnen 
mit  dem  Goldauflschlag  umgehen. 

Zunftchst  Ist  festzustellen,  dass  der  Tarifaufiiehlag  aUgemein  nur 
einen  Bruchtheü  der  bOrsenmässigen  Steigerung  oder  des  Kflckganges  im 
Ooldkurse  ausmacht.  FAr  den  Sfldabscbnitt  der  Zentralnordbahn  beträgt 
boispielsweise  der  Frachtznachlag  bei  einem  Steigen  des  Goldkurses  um 
20%  nur  10  ^/q.  Die  Bahnen  kOnnen  diese  Ermässigung  im  AufecUage 
eintreten  lassen,  weil  sie  einen  TheH  des  eingenommenen  Papiei^ldes 
auch  im  Betrieb  wieder  ausgeben  nnd  nur  den  Rest  in  Gold  umzusetzen 
haben  und  weil  femer  die  Goldbasis  des  Tarifs  an  sich  schon  reichlich 
hoch  ist.  Wenn  der  Goldpeso  230  noth%  d.  h.  100  Pesos  Gold  mit  230 
Pesos  Papier  bezahlt  werden  mttssen,^  der  OoUlnnfschlag  also  180% 
bctrftit^  und  dem  in  einem  bestimmten  Falle  ein  Tazifzuschlag  von  60% 

Dieses  Veriiaitins«?  ist  neuerdings  durch  gewisse  gesetzliche  Bestinimuugeo, 
d«Teu  weitere  Wirkung  uuch  abzuwarten  igt,  etwas  stetiger  geworden. 

*)  Deu  Goldpc^o  7.n  4,o6  J(  gerechnet,  stellt  sich  beim  Goldstnnde  von  230 

enisprecheod  einem  Anihchlag  von  13U,  der  Fapicrpeso  nuf  ^'"'^  =  l^M. 
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bO^io  tmtpren  (iliodes  der  hier  im  Sonderfall  inassgcbciuicn  ÖtartVI 
von  120  bis  140,  zu  der  130  zählt  —  enisprit-lit,  bo  würde  sich  die  Fracht, 
<lic  etwa  iu  Klasse  5  sich  auf  0,036  Pesos  Gold  für  die  T<jimie  belaulen 
würde,  sich  in  Papier  auf'  (iO%  mehr,  d.  i.  auf  0.056  Pesos  Papier  stellen. 
Dazu  würde  eine  Abl».i  ii^uii^s^el)ühr  von  o  Pesos  Gold  mit  tiO'Vo  Zuschla*^' 
=  4,8  Pesos  Papier  'tr»'ten.  Auf  der  Südbahn  beträgt  für  die  Strecke 
General  Alvear— liarracas»  (230  km)  die  FVacht  für  die  Tonne  Mais  :^.e6. 
ftlr  Weizen  3,48  Pesos  Gold;  bei  einem  Goldagin  von  130,  wie  olu  n. 
würden  sich  diese  Frachtsätze  in  Papier  um  je  tU)^'/„  hoher,  d.  i.  auf  J/» 
und  6,57  Pesos  Papier  stellen,  oder  oAch  deutschem  Geide  für  das  Tonnen- 

kUometer  —  den  Peso  Gold  za  4*06  ^  gerechnet  —    '  •  -  '     =  3,76  4^ 

5  57     4  06 

für  Mais  und      -  •  '  ^  =  4,97  4  für  Webten,  wozu  die  sonstigen  Kosten 

kommen. 

Durch  den  Umstand,  dass  auf  der  rioldgrrundlage,  du-  die  Tarife  haben, 
der  Zuschlag  für  das  Papior  nur  einen  Bruchtlieil  des  Goldaufschlages  be- 
traft, ist  ein  so  heftiges  Schwanken,  wie  beim  Goldkurse  selbst,  natürlich 
vermieden. 

Die  Regierung  wird  sieh  dem  auf  die  Verbilligung  der  Tarife  ^i- 
richteten  Drängen  der  Ii«  vi  Ikcrung  auf  di»-  Dauer  nicht  wohl  vcrschliebst^u 
können.  Vorläuttg  hat  sie  denn  aucli  auf  ihren  eigenen  Bahnen  damit 
einen  Anfang  gemacht  un<i  gleichzeitig  das  System  geändert,  um  zu  ver- 
meiden, dass  die  Tarife  mit  höherem  (Toldstand  stärker  wachsen,  als  der 
Werth  der  Waaren  selbst.  Das  TarifweHcu  ist  auf  tlen  liskalischen  Linien 
einheitlicher  gestaltet  worden  luid  die  Goldbasis  ist  mit  der  Entfemmig 
veränderlich  geniaciit  wurden,  derart,  dass  für  grössere  ICntfernungen  die 
Basis  klchicr  wird  unter  gleichzeitiger  Vereinfachung  der  Skahi  für  die 
Zuschläge.  Der  neue  Tarif  bedeutet  bei  öU^/o  Prämie,  je  nach  den  Tarif- 
klassen, deren  es  10  giebt,  20  bis  37%  Ermässigung  und  darüber. 

Einige  Piivatbahnen  sind  der  Anregung  des  Ministers,  in  ähnlicher 
Weise  den  Bedürfnissen  Rechnung  zu  tragen,  in  einzelnen  Punkten  nach- 
gekommen, was  indessen  bisher  nicht  viel  bedeuten  will.  Die  Staats- 
l>ahnen  aber  werden  tVoii  sein  können,  wenn  sie  durch  ihr  Vurgeh.  n 
(las  grosse  Leiden  chronischer  Unterbilanz  ihrer  Bahnen  nicht  noch  mehr 
vcrgTössert  haben.  Sie  sind,  von  den  Wasserwejsren  abgeschnitten,  den 
Privatltahnen  in  die  Iland  ^egel»en,  die  aus  den  Ermässi<;unijen ,  die  von 
Staatswegen  ein^n  ffthrt  werden,  lür  ihren  Theil  wohl  gar  noch  Nutzen 
ziehen.  Die  Verhandlungen  mit  den  Privatbahnen  werden  noch  fortgesetzt. 

Der  Minister  sagt,  dass  man  mit  fester  Hand  eingreifen  müsse,  um 
der  Vt»rschrift  des  Gesetzes,  dass  die  Tarife  „gerecht  und  gleichmässig*^ 
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Bein  sollen»  in  dem  riehtigen  Sinne  zum  Recht  zn  verhelfen.  Um  zu  einer 
einheltilchen  Klaaeiflnrimg  za  gelangen,  ist  ein  Aosschnss  eingesetzt 
worden,  der  sich  allerdings  darOber  klar  ist,  dass  die  Ausnahmetarife 
nicht  ganz  verächMrinden  können,  denn  es  moss  mit  den,  mit  den  Oold- 
schwanknngen  Hand  in  Hand  gehenden  Aendenmgen  des  Werthes  der 
Waaren,  mit  dem  Ansfall  der  Ernte  and  anderem  gerechnet  werden. 
Mit  der  Hdhe  des  Tarifes  hängt  auch  das  Drängen  der  BeTölkerang  nach 
Kleinbahnen  zusammen,  die  in  neuerer  Zeit  wie  Pilze  ans  der  Erde 
schiessen  —  allerdings  noch  auf  dem  Papier  —  und  ein  beliebter  Ge- 
sprAehsstoff  der  Zeitungen  geworden  sind. 

IV. 

Deutlich  auch  kommt  das  fortschrittliche  Programm  des  Ministers 
zum  Ausdruck  im  Entwurf  für  ein  neues  Eisen bahngesetz,  der  fllr  die 
Kammerbe rathungen  vorbereitet  ist.')  Dieser  Entwurf  des  neuen  allge* 
meinen  Eiscnbahngesetzes  der  Republik,  der  nachstehend  auf  dem  Hinter 
grund  des  bestehenden  Gesetzes  vom  24.  November  1891  des  allgemeinen 
InterosBcs  wepfen  otwas  eingehender  skizzirt  werden  soll,  enthält  in  seinen 
vier  Titeln  finc  Reihe  bemerkenswerther  Verbesserungen  und  Ergünzunsren» 
die  ein  sorgßlitiges  Studium  auch  der  Gesetze  der  fremden  —  europäischen 
wie  amerikanischen  —  Länder  erkennen  lassen.  Auch  sogrobeFlflchtigkeiten, 
wie  die  gleich  zu  Anfang  des  zur  Zeit  geltenden  1891  er  Gesetzes,  dass  ,,der 
Hau  und  Betrieb  aller  Bahnen  der  Republik,  ebenso  die  sich  daran 
knüpfenden  Rechtsverhältnisse  den  VorsL-hriAen  desselben  unterworfen  sein 
SoUen%  komm<*n  nit  lit  mehr  vor.  Wir  wissen  ja,  erstens,  dass  das  Gesetz,  wie 
aJBLch  sein  Titel  ricliti^  besagt,  lediglich  die  Nationalbahnen  zum  Gegen - 
Stande  hat,  aber  für  diese  nicht  allein  den  Bau  und  die  BetriebsverhAlt- 
nisse,  sondern  auch  da«  Konzessionswesen  reor«»lt.  Der  n^^ne  Entwurf, 
schon  dem  Stoff  nach  anders  geordnet  und  durch  Uebemahme  eines 
Theils  der  Verordnungen  zum  1891  er  Gesetz  auch  umfänglicher,  als  das 
letztere,  bestimmt  zunächst,  dass  ausserdem,  was  die  Nationalbahnen  bi- 
triflt,  noch  der  Betrieb  der  Provinzialbahnen  „in  allen  im  Titel  III 
vorgeschriebenen  F&Uen'^  dem  Gesetz  untemehen  soll.  Dieser  Titel  III 
enthält  eine  Reihe  gemeinsamer  Bestimmangen  für  alle  Bahnen  der  Re- 
publik. Nicht  zahlreich  iiUcrdings  sind  diese  Bestimmungen,  denn  sie 
beziehen  sich  nur  auf  den  Fall  der  Landesvertheidigung;  Krieg  und  Innere 
Unruhen  berechtigen  die  ausführende  Gewalt,  die  Bahnen  in  eig(;n»Mi 
Betrieb  zu  nehmen,  die  Verkebrseinstellung  anzuordnen  oder  sonstwie 


^)  Proyecto  de  Ley  general  de  ferrocarriles  de  la  Uepiiblica.   Buenos  Alre», 
Establecimiento  tipogmfico  «Roma*  de  J.  Carbone.  Cnyo       fi6.  190a 
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«inzngreifen,  wofür  allerdings  die  Bahnen  entschAdigt  werden*  Die  All- 
gemeinheit der  Bahnen  soll  im  übr^n  ^  wie  auch  nach  dem  heutiigen 
Gesetz  —  lediglich  damit  belastet  werden,  nmsonst  zu  befördern  ^den 
Briefeack  der  Post  nnd  den  ihn  begleitenden  Beamten**»  and  die  Genend- 
direktton  bestimmt  die  gewöhnlichen  Zttge,  mit  denen  diese  BefOrdenmg 
2u  geschehen  hat,  in  denen  die  Bahnen  für  diesen  Zweck  dauernd  ein  be- 
sonderes Abtheil  bereitzustellen  haben,  „das  zur  Anftaabme  aller  PostsAcke 
gerttnmig  und  sicher  genug  ist  und  dem  Begleitbeamten  gestattet;  die 
Korrespondenz  ohne  Schwierigkeit  zu  sortfaren".  Dann  haben  alle  Bahnen 
noch  die  einheitliche  Zeit  nach  dem  Meridian  von  Gordoba  einzufahren. 

Wenn  auch  schon  zur  Zeit  der  Begriff  „Nationalbahnen**  nicht  allein 
die  Bahnen  umfasst,  die  sich  im  Besitz  der  Nation  beflnden,  sondern  auch 
die,  die  von  ihr  mit  Zinsgewfthr  oder  Zuschflssen  ausgestattet  oder  ge- 
nehmigt sind,  femer  die,  die  ein  Bundesgebiet  oder  die  Bundeshauptst^idt 
mit  anderen  Proviuzeii  oder  Bundesgebieten  oder  Provinzen  unter  einander 
oder  irgend  einen  Punkt  des  Bundesgebiets  mit  dem  Auslande  verbinden, 
so  trifft  hier  der  neue  Ent\vurf  eine  etwas  schärfere  Fassung  um  die 
lediglich  auf  Grund  von  Zuschüssen  zu  Nationalbahnen  gewordenen  Pro- 
vinzlalbahnen,  die  nur  insoweit  der  Nationalaufeicht  unterstehen,  wie  mit 
den  Bestimmungen  der  von  der  Provinz  erlassenen  Konzessionsgesetzp 
vereinbar  ist.  von  denen,  die  dem  Ursprünge  nneh  Nationalbahnen  sind 
und  auf  die  da;«  nationale  Eisenbahngesetz  volle  Anerkennung  findet, 
schärfer  abzulieben.  Nach  dem  bisherigen  Gesetz  sind  Provinzialbahnen 
solche,  die  innerhalb  der  Grenzen  einer  Provinz  von  letzterer  gebaut  oder 
genehmigt  sind.  Der  neue  Gesetzentwurf  bestimmt :  „Provinzialbahnen 
f«ind  die  von  den  Provinze  n  prenehmigten  Bahnen,  die  nicht  zu 
dr-n  bisher  angeführten  z Ahlen/  .ilx  r  Pro vinzialbahn.  die 

im  Verkehrsanstausch  steht  mit  einer  Nationalbahn  oder  einer 
anderen  Provinzialbahn  oder  einem  sonstigen  Verkehrsuntcr* 
nehmen,  die  nicht  derselben  Provinz  angehören  oder  im  Aus- 
lande liegen,  soll,  was  diesen  Omicinschnftsverkehr  betrifft, 
als  Nation.tlbahn  betrachtet  und  behandelt  und  allen  über 
solchen  Verkehr  von  der  N.itiun  erlassenen  Bestimmungen 
unterworfen  sein"  Für  die  Kegelung  dieses  internationalen  oder 
interprovinzialeu  Verkehre  ist  nneh  demfArt  cT  Abschn.  12  der  Verfassung 
der  Kongress  zuständig.  Dass  bei  der  Ausarbeitung  der  neuen  Besttm- 
mnngen  über  den  Gemeinsdiaftsverkehr  das  amerikanische  Verkehrsgesetz 
<Aot  t(»  i-egulnte  Commerce)  zum  Vorbild  gedient  hat,  ist  offensichtlich, 
wit*  ja  auch  von  dessen  Bestimmungen  ausgeschlossen  sind  Beförderungen 
,fWholly  within  one  8tnt<>,  nnd  not  shipped  to  or  fn>m  H  foreign  conntry 
IVoni  or  to  auy  State  or  Territory'*. 
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Das  Stadium  der  fremden  Eisenbalmgesetsg^bimg  hat  ferner  noch 
za  einer Untencheidimg  zwiachen  Öffentlichen  and  privaten  Bahnen 
im  neuen  Entwurf  geführt;  letztei«  sind  von  FriTaten  oder  GeaeUachaften 
zum  auBBchliessliGhen  eigenen  Gebrauch  angelegte  Bahnen.  Die  Unter- 
scheidung ist  dem  Italienischen  Gesetz  nachgebildet  {Legge  Op.  Pub.  de 
20  Marzo  1805;  Art.  206  bis  206).  Die  PriTatbahoen  zerfallen  wieder  tu 
solche,  die  lediglich  Aber  eigenen  oder  von  den  Erbauern  gepachteten 
Grund  und  Boden  fahren»  und  solche,  die  in  irgend  einer  Weise  fremdes 
Eigenthum,  Öffentliche  Wege  oder  Wasserläufe,  Ortschaften  oder  andere 
private  oder  Öffentliche  Anhigen  benutzen. 

Dem  Konsessionsertheilungswesen,  das  im  heutigen  Gesetz  ganiicht 
behandelt  ist,  widmet  der  neue  Gesetzentwurf  einen  breiten  Kaum.  Was 
vorweg  die  Privatbahnen  betrifft,  so  behält  das  Gesetz  bei  denon  <ler 
ersteren  Art  dem  Staat  —  der  ausführenden  Gewalt  —  nur  einen  Einflu»s 
auf  die  hygienischen  und  Sicherheitsverhältnisse  -vor;  bei  denen  der 
zweiten  Klasse  bedaif  es  auch  der  Genehmigung  der  Entwürfe.  Alle 
Kationalbahncn  aber  bedttrfen  der  Konzessionirung  durch  die  ausführende 
0<>walt.  Der  Entwurf  des  neuen  Gesetzes  räumt  vor  allem  auf  mit  den 
an  kein  Kückfallrecht  gebundenen  ewigen  Konzessionen.  Die  Anschanun^?. 
dnss  der  Staat  der  Eigenthflmer  aller  Verkehrswege  sei,  die  er  lediglich 
zum  Theil  Personen  und  GeseUscbaften  für  eine  bestimmte  Zeitdauer 
ftherlässt,  beherrscht  die  neuen  Bestimmungen  und  in  den  Begründungen 
zimi  Gesetz  wird  darauf  hingewiesen,  dass,  wie  mit  dem  fortschreitenden 
Ausbau  der  Bahnen  die  mit  der  Konzession  verbundenen  Gerechtsame 
eine  Einschränkung  erfahren  hätten,  nun  auch  der  Zeitpmikt  gekommen 
s<»i.  das  Gesetz  im  ganzen  mehr  den  Anschauungen  anderer  USnder  an- 
zupassen. So  soll  forthin  die  Daner  der  Konzessionen  von  Fall  zu  Fall 
festgesetzt  werden,  im  allgemeinen,  wie  schon  bemerkt,  auf  99  Jahre. 
Sie  soUen  ohne  besondere  Genehmigung  nicht  an  Dritte  übertragbar  sein 
Nach  Ablauf  der  Frist  soU  die  Bahn  in  ordnungsmMssigcm  Zustande  mit 
allen  Immobilien,  die  für  den  Betrieb  nOthig  sind,  ohne  Jede  Schadlos 
haltung  der  Naüon  anheimfallen,  während  die  Nation  h( mehtigt  und  auf 
Verlangen  des  Unternehmers  verpflichtet  sein  soU,  die  Mobilien  —  Be- 
triebsmittel, Bau-  und  BetriebsmateriaUen.  Brennstoffe  und  Vorräthe  aller 
Art.  MObel,  Geräthe  und  Werkzeuge  -  zum  Taxwerth  mit  zu  über 
nehmen.  Aber  auch  vor  Ablauf  der  Konzession  soll  dem  Staat  der 
Rflckkauf  offen  stehen.  Die  Anlage  gleichlaufender  Bahnen  in  zu  kurzem 
Abstand  von  einander  soll  durch  Zonenvorrechte  verhindert  und  auf 
dieite  Weise  unnOthiger  Wettbewerb,  wie  er  bisher  häufig  genug  ge- 
übt wurde,  verhindert  werden.  Um  einer  Wiederholimg  des  ftHberen 
Spekulantenunwesens  vorzubeugen  und  mit  dem  Konzessionszwisohen- 
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taandel  aafsnrAiimcn,  sollen  nur  Konzessionsgesnche  entgegnen  genommen 
werden,  die  mit  Geldbürgselialt  —  50  Pesos  Papier  für  das  Bahnkilo- 
meter,  mindestens  aber  6000  Pesos  fttr  Jede  Konzession  seheinen  dem 
Gesetzgeber  hierfllr  «nsreicbend  —  versehen  sind.  Diese  Bttrgsobaft  wird 
im  Falle  der  Ablefanong  des  Antrags  znrflckgezahlt;  bei  Genehmignnip 
soll  sie  dagegen  alsbald  nach  Vollziehung  des  Genehmigungsvertrages  — 
die  ebenso,  wie  bisher,  spätestens  ein  Jahr  nach  Bekanntmachung  der 
gesetzlichen  Genehmigung  zu  erfolgen  hat  —  TerstSikt  werden,  nach  dem 
Vorschlage  des  Entwurfs  auf  1  ^/o  des  in  der  Bahn  anzulegenden  Kapitals, 
bis  zur  Höhe  von  200  000  Pesos.  Das  Unternehmen  erhält  die  Bürgschaft 
znrilek,  sobald  die  AusfUhmng  um  einen  der  hinterlegten  Summe  gleichen 
Betrag  gefördert  ist.  Der  Gesetzgeber  will  steh  forthin  auch  mehr  um 
don  Fortgang  der  Arbeiten  im  allgemeinen  kümmern,  indem  er  bestimmte 
Fristen  festsetzt  für  die  Einreichung  der  Vorarbeiten,  den  Beginn  und  die 
Fertigstellung  des  Baues,  Verzugsstrafen  androht  u.  s.  w.,  ausserdem  der 
«usführondon  Gewalt  die  Genehmigung  der  Gcsammt-  und  Einzelentwürfe 
vorbehält.  Und  damit  den  Behf^rden  auch  der  Verkehr  mit  dem  Unter- 
nehmer erleichtert  werde,  soll  dieser  nicht  nur,  wie  bisher,  lediglich  „in 
der  Republik  seinen  gesetzliehen  Wohnsitz  und  in  der  Bundeshauptstadt 
einen  mit  allen  Vollmachten  ausgestatteten  Vertreter**  bestellen,  sondern 
auch  in  jeder  von  der  Bahr  durchschnittenen  Provinz  einen  gesetzliehen 
Wohnsitz  errichten.  Auch  (Uc  Genehmigung  der  Batzungen  der  Gesell 
Schaft  soll  der  ansftthrenden  Gewalt  vorbehalten  sein. 

Heute  verfällt  eine  Konzession,  wenn  —  vorbehaltlich  höherer  Ge» 
walt  nach  der  Entscheidung  der  ausführenden  Gewalt  oder  eines  höheren 
Gerichts  —  der  Vertrag  nicht  rechtzeitig  vollzogen,  do-  Bau  zu  spftt  be^ 
gönnen  wird,  der  Betrieh  der  ganzen  Bahn  oder  eine^;  Thciles  6  Monate 
hindurch  eingestellt  bleibt.  Auch  hier  geht  der  Entwurf  weiter,  indem  er 
den  Konzcssionsverfall  auch  androht  für  verspätete  Fertigstellung  der 
Bahn,  verspäteten  Eingang  verhängter  Strafgelder,  und  bei  Botriebsuntfr- 
iMfrlnmgen  der  auf^ffllirondm  Oowalt  die  Mittel  an  die  Hand  giebt,  den 
Betrieb  s(  l])st  für  Rechnung  der  Unternehmung  weiterzuführen  und,  wenn 
diese  ihn  in  vorgeschriebener  Frist  nicht  wieder  anfbimmt,  die  Konzession 
für  nichtig  zu  erklären.  0 

Di(  Missbräuche,  die  früher  mit  dem  Garantiewesen  verknüpft  waren, 
sind  nicht  auf  gesetzliche  Möngel,  vielmehr  lediglich  darauf  zurückzu- 
fnhren,  dass  die  gesetzlichen  Bestimmungen  behördlicherseits  missbräuch« 

Beim  Verfall  der  Konzession  wird  das  Untemehmini  der  dffentUchen  Ver- 
Kteigerang  anbdmfallen.  Die  Bahn  steht  dabei  ein  Jahr  dem  allgemein«!  Au- 

geböte  offen  und  wird,  falls  hierbei  ein  Meistgebot  zu  mindestens  xwel  Dritteln  des 
Tazwerthes  nicht  zu  ensielen  Ist,  um  jeden  Preis  versteigert 
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lieh  gehandhabt  wurden.  In  dieser  Eichtnni^  ist  bertits  Wandel  geschaffen, 
und  so  sollen  die  Bestilxnmimgen,  dass  den  Balmen  gewährte  Beihilfen  in 
den  im  Gesetz  vorgesehenen  Fällen  auf  versprochene  ZinsbUrgscfaaften 
verrechnet  und  gegebenen  Falles  zwangsweise  von  den  Qesellselialten 
wieder  eingeholt  werden  können,  dasB  ferner  die  Verpflichtung  zur  Ga- 
rantiezahlung lediglich  dahin  an&nfassen  ist,  dass  nur  das  zugezatüt  wird, 
was  nach  Abzug  der  —  konzessionsmässig  festgesetzten,  im  Zweifelfalle 
mit  50%  Koheinnahmen  anzusetzenden  —  Betriebskosten  vom  Boh- 
gewinn  an  der  Bttrgsumme  noch  fehlte  ans  dem  bisberigen  Gesetz  un- 
verändfi  i  ins  neue  abemommen  werden. 

Die  Tarifvorschrifteu  sind  erweitert.  IJas  bisherige  Gesetz  fordert 
'ausi^cr  der  Offenlegung  der  Tarife  noch,  dass  sie  angemessen  und  gerecht 
und  für  alle  Verfrachter  gleich  sein  sollen.  Das  scliliesst  indessen  nicht 
aus»  dass  die  Bahn  mit  behördlicher  Genehmigung  die  Tarifsätze  ermfissigen 
kann,  wenn  die  Verfracliter  sich  mit  längeren  Lieferfristen  begnügen  oder 
wiederkehrend  der  Eisenbahn  bestimmte  lYachtmengen  zuweisen.  Was 
aber  dem  einen  oder  mehreren  Verfrachtern  gewährt  wird,  muss  dann 
anderen,  die  dasselbe  verlangen,  unter  gleichen  Bedingungen  ebenfalls 
gewälirt  werden. 

Das  Gesetz  will  Bezirken,  die  von  mehreren  Bahnen  bedient  werden, 
die  Vortheile  des  Wettbewerbs  erhalten,  indem  es  Verabredungen  im 
Sinne  der  Aofrechterhaltung  bestimmter  Frachtbedingungen  oder  der 
Bildung  gemeinsamer  Konten,  die  in  bestimmter  Weise  zwischen  den 
Gesellschaften  abgerechnet  werdeti.  für  anzulassig  erid&rt.  Nene  Gesell* 
Schäften  will  das  Gesetz  gegen  erdrückenden  Wettbewerb  schützen,  indem 
es  auf  die  Dauer  von  5  .Tahren  Tarütmterbietnngen  untersagt,  gleichviel 
ob  es  sich  um  den  Wettiiowerb  von  Bahnen  mit  ihresgleichen  oder  an- 
deren Verkehrsmitteln  handelt. 

Der  neue  Entwurf  behält  diese  Gcsichtfipoukte  bei,  bestimmt  aber 
weiter,  dass  das  Tarifschema,  wie  es  zwischen  der  Generaldirektion  und 
den  Bahnen  zu  vereinbaren  ist,  einfach  utul  leicht  anwendbar  imd  für  alle 
Bahnen  gleich  sein  soll.  Im  Eigenverkehr  ihrer  linie  sind  die  Bahnen 
an  das  Schema  nicht  gebunden,  aber  in  der  Einfühning  ihrer  Sondert^rife 
von  der  Genehmigung  der  ausführenden  Gewalt  abhängig.  Die  Zuschläge 
zum  Grundtarif  nach  Massgabc  des  Goldstandes  sollen  von  allen  Bahnen 
nach  gleichem  Verfahren  und  nach  der  gleichen  Staffel  festgestellt  werden, 
<lie  alljährlich  mit  der  Behörde  neu  vereinbart  werden  muss.  Die  Be- 
stimmung soll  der  Willkür,  die  in  der  Ermittlung  der  Zuschläge  an- 
gewendet wird,  ein  Ziel  setzen. 

Jede  Tarifändeining  ist  ferner  der  Generaldirektion  zur  Genehmigung 
.anzuzeigen«  bondertarife  können  in  besonderen  Fällen  und  im  allgemeinen 
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Interesse  von  der  ausfahrenden  Gewalt  aufgehoben  oder  geändert  werden» 
TarifermflaeiguDgen  müssen  —  von  SonderzOgen  oder  ÄnsnahmeffSIlen 
abgesehen  —  allgemein  wenigstens  4  Monate  in  Kraft  bleiben;  die  Oene- 
raldlrektion  kann  diese  Frist  abkflrzen.  Ermässigangen  nnd  Erhöhungen 
der  Tarife  mttssen  zeitig  vorher  bekannt  gemacht  werden. 

Sehr  wichtig  ist,  dass  —  sofern  die  Konzessionsgesetze  nicht  anders 
bestimmen  ^  die  Tarilfestsetzang  dnreh  die  ausfahrende  Gewalt  erfolgen 
soll,  wenn  die  Roh  einnähme  einen  gewissen  Prozentsatz  —  im  Entwarf 
sind  10%  des  Kapitals  genannt  —  erreicht,  während  der  Behörde  bisher 
das  Hecht  der  Tarifermassignng  nnr  dann  zustand,  wenn  der  Reingewinn 
eine  bestimmte  Höhe  hatte.  Bereits  in  der  Denkschrift  des  Ministers  i:^ 
darauf  hingewiesen,  dass  die  Bestimmung,  wie  in  den  meisten  Ländern, 
auf  den  Beingewinn  angewendet,  ohne  jede  Wirkung  sei,  da  es  den  Ge> 
Seilschaften  allemal  ein  Leichtes  ist,  die  Ausgaben  so  aufzurechnen,  dass 
die  angenommene  Beineinnahme  nicht  erreicht  wird. 

lieber  die  mit  dem  Frachtgeschäft  verknüpften  Rechtsverhälmisse 
sind  eine  Beihe  von  Vorschriften  aus  dem  Handelsgesetzbuch  in  den 
Entwurf  ttbemommen  worden.  Diese  regeln  insbesondere  den  Gemein- 
schaftsvei^ehr  verscliiedener  Bahnen  unter  dem  Gesichtspunkt,  dass  die 
Bahnen  als  Fk«chtf&brer  nach  aussen  hin  wie  eine  grosse  Verkehrs- 
gemeinschaft dastehen  sollen.  Die  Generaldirektion  ftr  Verkehrswege 
kann  die  im  Interesse  des  Durchgangsverkehrs  erforderlichen  Vorkeh- 
rungen, ebenso  die  Einräumung  des  Mitbenutzungsrechts  erzwingen.  Dem 
Verftachter  gegenllber  haftet  die  Gesellschaft,  die  den  Transport  beginnt 

Dnreh  sorgfältige  Ueberarbeitu^g  der  Vorschriften,  die  die  Anlage, 
die  Ausführung  und  den  Betrieb  der  Bahnen  betreffen,  bekundet  der 
Gesetzgeber,  dass  auch  diesen  Zweigen  und  namentlich  der  Betriebs- 
sicherheit der  Bahnen  fernerhin  eine  erhöhte  Fürsorge  zugewendet  werden 
HoU.  Im  Folgenden  sind  die  wesentlichsten  Punkte  zusammengestellt 

Fttr  eine  dem  öffiftntlichen  Verkehr  dienende  Bahn  steht  dem  Unfeemehrocr 
Mowohl  die  dauerorte  Benutvang  des  tiir  die  Anlage  erforderlichen  Gelindes  jiU 
auch  —  tiutpr  EntschHdifrtin'rs'pHk'ht  imtürlicli  —  für  die  zur  Lagerung  von  Ma- 
t«iri/ilit'ii.  zu  Bürt-aus.  üilisbahneii.  zur  Verlegunja:  von  Wasserläul'pn  »iiitht^ren 
GruudÜHchen  die  vorubcrKclieude  BenuUuui;  zu.  lJus  Uuteruehmen  dart  dauernd 
oder  vorübergehend  in  Benutaung  nehmen  Gewässer  oder  sonstige  ertragiose 
fttAatlleh«  Flitehen  auaserlialb  der  Ortochaften  unter  Wahrung  ihrer  Zweckbestito- 
iiiung  un<i  unter  Uebernahme  der  daranf  rahenden  Lasten.  Bahnen,  die  dem 
(•ffeutlicfu'u  Verkehr  dienen,  geniestien  freie  Einfuhr  der  Bau-  und  Betrieb"»- 
materialieii  mit  Au^nahul(>  des  Schwellen-  nnd  sonstigen  Hölzes.  l>i(»  »»itr/iifnhrptv 
den  Oegenstiludt'  müssen  der  Behoiuic  uaeligewieheu  wertien  und  mit  dem  Namru 
de»  Unternehmers  gezeicimct  «ein.  Der  \' erkauf  zolllrei  eiugefülirter  Verkauf*- 
gegenstftnde  ist  «treug  verboten,  ssoUfrei  eingeführter  BauatolTe  dagegen  g«*gt« 
Nachzahinng  des  ersten  EinfnhrsolleH  goHtattet. 
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Auf  behördliches  Erfordern  sind  jederzeit  Souderzüge  für  miliUUrUche  and 

andere  Zwecke  —  gegen  Erstattung  der  halben  tnrifinägsigeii  Gebühren  —  /u 
stellen.  Den  mit  der  stantlichea  Ueberwacliung  der  Bahnen  betrauten  Beamten, 
den  richterlichen  und  Polizeibeamten,  die  auf  Stationen  oder  in  Zügen  be>^aiigene 
Verbrechen  oder  Unfälle  zu  untersuchen  habeu,  ist  Freifahrt  zu  gewähren.  Londes- 
aofehOrlge  im  Dienste  der  Balm,  die  fttr  die  Sicherheit  des  Verkehrs  und  df*n 
Betrieb  der  Belm  nnsbitdmmUeh  sind»  bldben  vom  Milltirdienst  befreit 

Der  EisenbehBtelegraph  soUlcflnfttshin  ancb  für  private  MittheUungen  benutzt 
werden  dUifen,  wenn  die  Bahn  nidil  höhere  Qdiflhiea  bereehnet,  als  der  Staat. 

Auf  die  sflchgemässe  Bauausführnng,  gute  Materlalbesehaifenh ei t  und  In- 

-tandhaltung  der  Anla-^en,  re<*htzoIti<?e  Beseitfj^ng  von  SchÄden  tiiid  Betriebs- 
hindernissen, auMreicheude  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  ist  strtrkerer  Nach- 
druck gelegt,  als  bisher.  Neu  ist,  dass  die  Greneraldirektion  die  Zahl,  Ausdehnung 
nnd  Lage  der  Bahnhöfb  bestimmt,  nach  AnhSrttnip  der  Untemehmimg  auch  neae 
Stationen  anordnen  kann,  jeder  Bahnhof  mit  «nem  wenigstens  10  m  breiten  Bing* 
wege  umgeben  sein  muss.  Die  Bestimmung,  dass  die  Bahnen  nach  Vorschrift  der 
ausführende  II  Gewalt  einzufriedi^^en  sind,  soll  unverändert  bleifien.  Durch  die 
Verfügung,  dass  öffentliche  Ötra»senübergänge  in  Sehleneuhöhe  im  allgemeinen 
mit  Schranken  sowie  mu  Viuhsperren  verseheu  und  dauernd  bewacht  »ein  »ollen, 
sind  die  wenig  klaren  elnsehilgigen  Bestimmungen  des  bish^gen  Gesetzes  ver- 
bessert. Dass  alle  Flrivalttberglnge  Thore  haben  mttssen,  die  der  Elgenthftmer 
stets  geschlossen  haben  muss»  die  bei  Nlchtbeachtting  der  Vorschrift  aber  auch 
zwangsweise  dauernd  gesperrt  werden  können,  ist  neu.  Die  Bestimmungen,  daHs 
I^f»komoriven,  Tender  und  Personenwagen  —  auch  nndi  vnrg'cnommenen  Au«*- 
besseniu^en  —  ohne  sachverständijre  Prüfuir^'  und  f ffnehniigung  der  General- 
diieklion  nicht  in  Dienst  genommen  werden  dürfen  —  nur  bei  Güterwagen  genügt 
die  Gutheissung  des  Entwurfis  — ,  dass  ftwner  die  Qeneraldirekdon  der  VerlcehrS' 
wege  aOee  ftste  und  bewegliche  Betriebsmateriai  prflfen  und  nngenfigendes  aus- 
scheiden kann,  dass  sie  möglichst  auf  ICinhefUichlteit  des  Gleismaterials  und  der 
Hetriebsmittei  hinarbeiten  wird,  »iass  die  Bahnen  endlich  für  ^enüf^endes  und  prut 
unterrichtetes  rersoiDi!  s(irj:en  imissen  ««ind  itii  wesentlii  hen  unverändert  geblieben. 
Neuerdings  soll  den  Verwaltungen  aber  noch  aufgegeben  werden,  genaue  Register 
über  die  im  Dienst  beflndiichen  Lolcomotiven  und  Wegen  au  führen.  Nach  wie 
vor  bidbt  der  ausführenden  Gewalt  vor1>ehalten  die  Vorschrift  über  die  Zugbildung, 
Zugpersonal,  Zahl  und  Klassen  der  Wagen  und  ihre  Aufeinanderfolge,  Bremsen, 
Signale,  Mittel  zur  Verständigunpr  -nif  den  Znpren,  jliricli.st-  und  Mindestj^esiliwin- 
digkeit,  UnfallhiltMmittel,  Beleuclituug.  Die  Vorschrifteti  «ier  alii^enuMnen  Kiseii- 
bahnveroninung,  wonach  die  Bahnen  an  bestimmten  Punkten  Aushiltloivomotiven 
bereit  halten  sollen,  hinter  dem  Tender  so  viel  leere  Wagen  laufen  müssen,  wie 
Zugmaschinen  vorhanden  sind,  Vieh  in  besonderen  Wagen  befBrdert  werden 
mnss,  über  deren  Reinigung  u.  s.  w.  gewacht  wird,  sind  in  den  Gesetzentwurf 
übernommen,  ebenso^die.  da-j»  Ueherschreitungeu  der  Reisegeschwindigkeit  von 
•2')  km  in  der  Stunde  —  d.  Ii.  die  Attfenthalte  eingereehnet  der  Oenehuiigung 
Ije.dürfeu.  Auf  *lie  Ofteule;^un^  der  Fahrpläne  5  Tage  vor  Inkratitreten,  Fürsorge 
für  die  Bequemlichkeit  der  Rciüeuden  und  für  gute  Anschlüsse  u.  s.  w.  beziehen 
sich  Vorschriften,  die  auch  Im  bisherigen  Gesetz  enthalten  sind.  Die  neuen  Be- 
Stimmungen  des  Gesetzentwurfs,  die  den  Betrieb  betreffen,  sind  wesentlich  auf 
eine  Eriiühung  der  Sicherheit  gerichtet.  Der  Gesetzgelwr  will  in  dieser  Richtung 
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auch  wirksame  Zwangsintttiel  baaehalfen,  iiulfin  er  die  Nichterfüllmi^  der  Vor- 
schriften mit  Strjifi'ii  hc\egt  und  zwan?:sweise  AasffthniDg  auf  Kosten  des  Untere 
nehmers  androht,  wo  dieser  sich  säumig  zeigt. 

Die  Bestimmuujiren  über  die  Personenbeförderung  sind  erweiteri  und  klarer 
gefasst.  Das  Recht  auf  Beförderung,  dan  jeder  Landeabeirobner  hat,  ist  natur- 
gemftas  an  die  Bedingung  geknApfk,  dasi  er  sieh  den  Verordnungen  nnterwerff n 
mnaa,  wie  ihm  andereieeita  das  Becfat  der  Beschwerde  snsteht,  die  er  am  einfads- 
»tten  mit  Hilfe  der  in  den  Stationen  ausllegenden  BeschwerdebQcher  anbringen 
kann.  Das  Recht  ist  mit  tre^'i^^pn  anderen  Rearhränkun^pn  verbunden.  ^^«> 
Uönnen  lästige,  mit  geladenen  Feuerwafl'en  v<n>eliene  oder  widersetzliche  Pereoneu 
von  der  Beförderung  ausgeschlossen,  gegebenenfalls  ausgesetzt  oder  isolirt  wer^ 
den.  Weitere  Einadirinknngen  besiehen  sieh  auf  die  fiefilrderaog  Ton  Pexeoaen 
mit  geistigen,  schweren  Icftrperlichen  sowie  mit  anstehenden  KranlcheiteD. 
Die  Bestimmung,  dass  der  Reisende  das  Recht  hat,  auf  den  Hauptlinien  einer 
Gesellschaft  in  demsplbpn  Wagen  die  Heise  )iis  zn  Ende  fortzusetzen,  soll  durch 
den  Zusatz  ergänzt  werden,  dass  an  Abzweigungen  Erleichterungen  für  das  l'ni- 
«•teigen  getrcifeu  werden  müssen.  Heisende,  die  ohne  Fahrkarte  oder  in  höherer 
Wagenldasse  betroffen  werden,  mdssen  ausser  dem  Falupreis  einen  Znedüsg 
zahlen,  im  ZweülUlaUe  fdr  die  ganie  snrüekgelegte  Strecke.  Andere  Bestini* 
mungeu  beziehen  sich  auf  UetMrfüUung  der  Abtbeile,  die  Oeffhiuigszeit  der  Fahr« 
kartenschalter  und  der  Wartesäle,  die  Gewährung  von  Schlafwagenbetten,  die 
Beförderung  von  Reisenden,  die  den  Anscliluss  versiininen,  die  Vorhaltung  von 
Arzneikästen,  Werkzeugen,  tragbaren  L'eit^graphen-  oder  Telephonapparaten  zur 
Verständigung  mit  den  Nachbarstationen  bei  Unfällen. 

Für  das  FretgepSck  bleibt  die  Gewichtsgrense  von  60  leg  aueh  ferner  be- 
stehen. Anf  die  wetteren^Yoraehriflen  fdr  die  Befdtdemng  des  Perton«igepidtt 
und  de.s  Eilguts  —  die  Gesellschaften  sind  nicht  verpflichtet,  Stücke  von  mehr  alt 
•250  kg  Gewicht  zur  Eilgnthefiirderung  7.uxnla9<>en  —  i?t  hier  nicht  einzugehen. 

Ztmi  Schluss  m<>gen  noch  die  wichtigsten  Hcstimmnnirf'n  l'lrit^  finden. 
<lio  sich  auf  die  relterwachung  der  bahnen  und  verscliiedeue  aUgemeine 
Angelegenheiten  lieziehen. 

Ueber  die  behördliche  Ueberwachung  ist  im  neueu  Kntwurf  gesagt,  dass 
tiber  dl«  Natlonalbahnen  anssebliesslieb  die  «usfUvende  Gewalt  —  gegebenfatti 
durch  die  Oeneraldlrektion  —  Terwaltnngsrecbtliche  Befugnisse  austtben  Uane: 
die  fstadtvcrwaUnngen  haben  sich  in  die  Angelegenheiten  nicht  einzumischen»  io 
Zwei  fei  sfilllen  sich  vielmehr  an  das  Ministerium  «ler  öffentlichen  Arbeiten  zu  wen- 
den. Alle  Befugnisse,  die  nach  dem  noch  iu  Kraft  stehenden  Gesetz  die  Oenera!- 
direktiou  —  alten  Stiles  —  und  die  Abtheilung  der  öffentlichen  Arbeiten  hatten, 
sind  im  neuen  Entwnrf  an  die  GeneraliUrektion  der  Verkehrswege  übertrageii. 
Dieser  letateren  obliegt  nunmehr,  über  die  an  denKongress  oder  die  ansfttbrende 
Gewalt  herantretenden  Projekte  y.ix  entsehelden,  neue  Linien  Totsnschlag^  die 
im  Bau  und  Betrieb  befindlichen  Bahnen  zn  überwachen,  gegen  die  Bahn««!! 
erhobene  Klanen  zu  erledigen,  da«:  Haukapital  festzusetzen,  ku  sehen,  das»  die 
ausreichende  Zahl  von  Betriebümitteln  vorhanden  ist;  ihr  obliegt  ferner  die  jähr- 
liche Aufstellung  der  Eiseobahnstatistik,  die  Ausübung  der  Strafgewalt  n.  a.  t. 
Die  Generaldirektion  darf  alle  für  ihre  Zwecke  n6thige  Einsieht  in  die  Veihltt* 
nisse  der  Bahnen  nehmen,  die  Bücher,  Vertrtge  einsehen  n.  s.  w.  Femer  hat  die 
Oeneraldirektion  einanfordem  Angaben  ül>er  den  Betrag  des  ansgegebenen  und 
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«ngeleglen  Kapitals»  die  Terlhellteii  Dlvldendan,  den  Besenrefonds,  die  Zabl  der 

Aktionäre,  die  festen  und  schwebeiuk>n  Schulden  unter  Angabe  des  Zinsfulises, 
die  Kosten  und  die  Bewertliung  der  Mobilien  unrl  Immobilien  der  Gesellschaft, 
dip  Zahl,  Art  und  L-ühnung  der  Angestellten,  über  die  iVir  Verbeisserungen  be- 
stiiimiten  Gelder  und  ihre  Verwendung,  den  Ein-  und  Ausgang  in  jedem  Geschäfts- 
swcige,  über  die  Gewinn-  und  Verlnstrechnnng,  den  Zustand  der  Untemelimuiig 
md  ^e  BetriebsfUiniDft  Anfaben  Uber  Tteife  und  Vexkehnordnungen  oder  über 
Abkommen  mit  aadeien  Untemebmnngen.  Die  DIrdEtion  kam  weiterhin  eine 
Frist  festsetzen,  in  der  die  Bahnen  ein  bestimmtes  und  gleichmässiges  Abrech- 
nungssystem  einzurichten  haben.  Diese  Bestimmung  ist  allerdings  auch  schon 
im  bisherigen  Gesetze  enthalten.  Ihre  Wiederkehr  im  neuen  Kntwurf  zeigt,  dass 
die  Direkliuu  in  diesem  Punkte  noch  nicht  am  Ziel  ütnn  dürfte.  Weniger  iuter- 
eaelren  an  dieser  Stelle  die  Aenderungen,  die  da«  Verbältolse  der  Babn  und  der 
Anlieger  au  einander  betrefFm. 

Ans  den  die  Rechte  und  Pllehlen  der  Bahnen  gegmftber  dfibntliebem  oder 

Privateigenthum  betreffenden  BestimnmDgen  ist  hervorzuheben,  dass  sich  die 
Bnhnen  den  Anschluss  und  die  Kreuzung  anderer  Bahnen  gefallen  lassen  müssen, 
unterbrochene  Wege,  Wasserläufe,  die  sie  durchschneiden,  wieder  lierzustellen 
haben,  Uebergänge  in  Schieuenhübe  möglichst  vermeiden  müssen.  Die  Haftptiicht- 
vorschriften  sind  verscbSrfC;  so  erstreckt  steh  die  Haftung  für  TodesfUle  und 
Verletaungen  auf  alle  Schäden  und  Nachthelle  sowohl  im  Bau  als  im  Betrieb,  vor- 
behaltlich höherer  Gewalt  oder  eigenen  Verichnldensf  gegentheilige  Bestimmungen 
der  Verwaltungen  sind  ungültig. 

Verschärft  sind  auch  die  bahnpolizeiliehen  und  Strafbestimmungen.  Bei- 
spielsweise  sollen  Verap&lungen  von  Personenzüg'en  über  'M)  Mintileii  mit  2IX>  bis 
öüü  i'osos  und  von  gemischten  Zügen  über  IK)  Minuten  mit  1«A)  bis  '2t>U  Pesos  ge- 
ahndet werden;  auch  für  geringe  Verspfttungen,  wenn  sie  »ich  b^  einem  Zuge 
hftuflger  wiederholen^  sind  Strafen  angedroht  Die  hftuflgen  muthwilligen  Gefthr« 
düngen  von  Zügen  habwi  Anlass  gegeben,  loesondere  Strafbestimmungen  gegen 
die  solcher  Vergehen  itlch  schuldig  machenden  Personen  in  den  Entwurf  aufzu- 
nehmen. Die  Strafgelder  flieseen  der  Gesellschaft  für  gegenseitige  Hilfeleistung 
der  Staatsbeamten  zu;  fiüher  kamen  sie  einem  Schultonds  zu  gute. 

V, 

Die  (Hlher  nnter  II  und  in  gesofailderten  Zustande  finden  in  der 
ganzen  Entwlckhuigsgescbiohte  der  argentinisohen  Bahnen  ihre  Beleiich- 
tnng,  die  der  Minister  in  der  Denlcschrift  unter  den  bereits  mitgetbellten 
Gesichtspunkten  der  Erörterung  unterzieht  Das  Wesentliche  mOge  zur 
BjTgflnzung  TOn  fMlberen  Mittheilungen  des  Archivs  hier  Platz  finden. 
Bei  der  Durchsicht  des  folgenden  gescUchtUchen  Abrfsses  wolle  man  die 
angehängte  Karte,  eine  bis  auf  die  neueste  Zeit  fortgeführte  Wiederholung 
eines  bereits  firflher  im  Arehiy  veröffentlichten  Kartenblattes,  zur  Hand 
nehmen. 

Die  argentinische  Eisenbabngescbichte  reicht  zurück  bis  ins  Jahr  1853, 

wo  eine  Anzahl  von  Personen  den  Bau  einer  Eisenbahn  von  Buenos 
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Aires  nach  dem  Westen  betrieb.  Diese  ist  der  Kdm  zu  dem  heutige 
Bahnnets,  das  sich  im  Laufe  der  Zeit  zum  grOssten  Slldamerikas  und  zum 
siebentgrOssten  der  Erde  ausgewachsen  hat  Wireifkhren  aus  den  Angaben 
ttber  diese  Bahn  beilftuflg  auch,  wie  es  zu  der  argentinischen  Weitspur  von 
1,676  m  (5  Fass  6  Zoll  engl.)  dadurch  gekommen  sein  dttrfte,  dass  man 
bei  BeBtellung  des  Bahnmaterials  die  Angabe  der  Spurweite  unterlassen 
hat  und  nun  zuflUlig  solches  ron  der  heutigen  Weitspur,  das  in  England 
gerade  für  eine  Kolonie  zur  Ablieferung  bereit  stände  geliefett  erhielt 
Bereits  dieser  ersten  Bahn  wurde  eine  ausgiebige  Staatsbeiliilfe  zu  theiL 
Aber  das  Unternehmen  rerkrachte»  und  1862  nahm  es  der  Staat  in  Besitz, 
der  es  bis  1890  behielt  Der  Hinister  hebt  hervor,  dass  die  Bahn  in  dieser 
Zeit  ein  Muster  guter  Verwaltung  gewesen  sei,  dass  ihr  hinsichtlich  der 
Erträge,  des  Verkehrsumfiinges  und  der  guten  Dienste,  die  sie  dem  Lande 
geleistet  habe,  keine  andere  im  ganzen  Lande  gleichgekommen  seL  Die 
Geschichte  der  Bahn  beweise  voll  das  flrflher  gesagte:  wenn  der  Staat  in 
den  letzten  Jahrzehnten  aus  den  selbstverwalteten  Bahnen  nicht  das  er- 
wünschte Ergebniss  gezogen  liabe,  so  komme  es  nicht  daher,  dass  er  es 
nicht  besser  verstehe,  sondern  daher,  dass  es  einerseits  fehle  an  einem 
organischen  Gesetze,  das  der  Verwaltung  genügende  Selbständigkeit  gebe, 
damit  sich  ihre  wirthschaflliche  Tbtttigkeit  frei  von  den  Fesseln  des  vei^ 
wickelten  und  veralteten  fiskalischen  Systems  entwickeln  kOnne,  und 
andererseits  daher,  dass  die  politische  Unabhängigkeit  den  mit  der  Leitung 
betrauten  Personen  mangele,  die  ausgewählt  werden  sollten  aus  tüch- 
tigen Berufsleuten.  „Gute  Verwaltungsleute  mit  ausgiebigen  Befugnissen, 
das  ist  das  Oeheimniss  der  Erfolge  aller  PrivatgeseUschaften'*  wiederholt 
der  Minister. 

In  der  geschichtlichen  Entwicklung  folgen  der  Westbahn  die  Zentral- 
argentinische und  di<'  Buenos  Aires  —  Nordbahn,  d<'r  die  Regierung 
nicht  allein  zollfreie  Einfahr  aller  Baumaterialien,  Steuerfreiheit  ^'•»•rronttber 
der  Nation,  den  Provinzen  und  Gemeinden,  sondern  auch  freie  Nuizung 
öffentlicher  Holzbestttnde  und  femer  eine  Meile  (1,61  km)  Land  an  jeder 
Seite  der  Bahn  zum  Eigenthum  zugestanden  hatte. 

Tu  (Inn  Drkret  von  1855,  das  eine  Ueberlandbahn  vom  Paranä  nach 
Chile  in  Aussicht  nimmt,  wurzelt  u.  n.  die  Biihn,  die  von  Mendoza  oder 
San  Juan  bis  zur  Grenze  des  Landes  in  der  Kichtung  auf  San  Felipe  de 
los  Andes  geben  sollte,  entweder  den  Pass  de  los  Patos  oder  den  von 
Uspallata  benutzend:  die  heutige  Transandinische  Bahn,  die  mit  einer 
7  prozeiitigen  Zinsgaraiitie  auf  30  G74  Pesos  Gold  für  das  Kilometer  auf 
20  Jahre  ausgestattet  war.  Der  Minister  berichtet,  dass  die  Abschnitte 
Mend«>za— Us|»allata  und  Uspallata— Rio  Blnnco  am  22.  Febiniar  1891  und 
l.  Mai  1Ö92  dem  Betrieb  übergeben  wurden;  1898  befand  sich  auch  die 
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Fortsetsimg  biB  Pimta  de  las  Vacas  im  vorl&nfigen  Betrieb.  Anf  der 
54  km  langen  Beststrecke  aber  ssbrelten  seitdem  die  Arbeiten  mit  aller- 
flnsserster  I^uigsamkelt  fort^  olme  dass  ihre  Fertigstellung  absnsehen  wfire; 
denn  mit  dem  Tnnnelbohren  ist  erst  der  Anfang  gemacht  Ftlr  Rechnung 
lADiger  Garantien  sind  der  Unternehmung  2  Millionen  Pesos  Gk>ld  in 
Titeln  Überwiesen;  über  die  Aufhebung  der  Garantie  sind  bisher  keine 
Festsetzungen  getroffen. 

Ein  eifireulicheres  Bild  der  Entwicklung  bildet  die  Buenos  Aires- 
Sttdbahn,  die  ohne  Schwierigkeiten  Ins  Leben  gerufen  wurde.  Das 
NetE  hat  sieh  ständig  weiter  entwickelt  1681  wurde  Bahia  Bianca  er- 
reicht 18d9  drang  der  Behienenstrang  bis  ins  Gebiet  von  Neuquen 
vor.  Die  Ausdehnung  des  Unternehmens  betrug  1865:  114  km,  1876 
schon  324  km,  1885  dann  1 159  km  und  1895:  2  257  km;  1899  hatte  die 
Bahn  schon  die  Linge  von  8441  km,  ohne  die  Ensenadabahn,  die,  nach- 
dem ihr  Ausgangsbahnhof  in  Buenos  Aires  doreb  Feuer  xerstOrt  und 
durch  Eriass  vom  \S.  Februar  1897  die  Beseitigong  der  Gleise  «wischen 
diesem  Bahnhof  und  der  Station  Casa  Amarilla  angeordnet  war,  von  der 
Sfldbahn  angekauft  worden  ist  Auch  die  Ensenadababn  ist  eine  der 
Ältesten  Bahnen  Argentiniens;  sie  wurde  1857  genehmigt  Dem  Jahre  1864 
gehört  die  Konzession  der  Argentinischen  Ostbahn  an.  Jus  Jahr  1867 
fSUt  die  Konzession  der  Andlnischen  Bahn,  einer  Staatsbahn,  zu  der  1896 
der  Staat  die  Nordwestaigentinische  (Villa  Mercedes — ^Latoma),  die  1887 
konzessionirt  ist  hinzuerwarb  und  zwar  fär  den  Preis  von  1 822  295  Pesos 
Gold  in  Titeln,  wofür  auch  die  Garantie  abgelOst  vurde.  Für  die  Bahn 
Cordoba— Tucumftn  wurden  die  Vorarbeiten  1869  angeordnet  Sammt 
den  spAter  erbauten  Zweigen  nach  Chumbicba  und  Santiago  del  Estero 
ging  die  Bahn  spAter  an  die  Central  Cordoba-Gesellsehaft  Uber.  Die 
ZinsgewAhr  der  Regierung  ist  seit  1809  durch  Zahlung  von  8  Millionen 
Pesos  Gold  in  Titeln  der  Äusseren  Staatsschuld  abgelöst,  die  mit  4% 
Zinsen  plus         ^  Tilgung  ausgestattet  sind. 

1868  hatte  die  Regierang  bestimmt  <iAss  ein  Theil  der  ZollzuschlAge 
auf  Ein-  und  Ausftibr  für  die  Zwecke  neuer  Bahnbauten  verwendet  werden 
solle,  so  ftlr  die  Andinische  Bahn.  Der  Fonds  wurde  auch  für  VerlAnge- 
rungen  der  Zentralnordbahn  nach  Salta  und  Jujuy  in  Anspruch  genommen, 
die  bis  ChUcas  1887  in  Betrieb  genommen  wurde.  1891  traten  Dein 
Funes— Chiiccito  und  Cliumbicha— Catamarca  hinzu.  SpAter  wurden  zahl- 
reiche Anschlüsse  nach  Zackerplantagen  anpeh  jrt,  darunter  der  von  Salta 
nach  Carril,  der  kürzlich  eröffnet  wurde.  Der  Zentrahiordverwaltung 
wurde  auch  die  Linie  San  Cristobul — Tucumän  unterstellt,  die,  nachdem 
sie  nochmals  die  Eigenthttmer  gewechselt.  Mitte  1892  erOfl'nct  worden  ist 
Dass  die  Konzession  für  diese  6öO  km  lange  und  mit  ö%  Zinsgarantie 
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auf  &&  Jabre  für  ein  Kapital  von  rund  12  MÜlioneo  Pesos  Gold  ansge* 
stattete  Bahn  ertheilt  wurde,  bezeichnet  der  Minister  als  einen  der  grössten 
wirthschaftliehen  Fehler  des  an  solchen  Fehlem  so  reichen  Zeitabschnittes. 
Und  statt  an  die  Kflste  zu  ftthren»  schloss  diese  Bahn  tief  im  Innen  an 
fremde  Linien  an,  ron  deren  Gnade  sie  abhängig  war,  die  noch  dasu  — 
fast  wie  ein  Hohn  klingt  dies  — ,  wie  die  Zentral  Cordoba,  mit  staatUeher 
Garantie  ausgestattet  waren.  So  rechtfertigte  sich  der  Ankauf  der  Linie 
nach  Cristobal,  der  zum  Heil  des  Staates  ausgeschlagen  wäre,  wenn  dieser 
sich  nun  auch  In  den  Besitz  der  Linie  von  San  Cristobal  nach  Santa 
gesetzt  hätte.  Welcher  Vortheü  dem  Belrieb  der  San  Cristobal  erwachsen 
wäre  durch  die  Vereinigung  auf  der  einen  Seite  mit  der  Zentralnordbahn 
—  die  fast  das  ganze  Produktionsgebiet  des  Nordens  beherrscht  —  und 
auf  der  anderen  mit  einem  natUrlicben  Hafen,  leuchtet  ohne  weiteres  du. 
Der  Kaufpreis  der  San  Cristobal— TucnmAn- Linie  einscbliesslicb  rück- 
ständiger Garantien  —  1V$  Mill.  Pesos  Gold  —  und  die  Sntschädignng 
für  Aufhebung  der  Zinsgewfthr  betragen  10,8  MUl.  Pesos  Gold. 

Die  Buenos  Aires-RoBariobahn  liat  ihren  Keim  in  der  Strecke  von 
Campana  bis  Horeno  an  der  Westbahn.  Die  Rechte  hienMis,  aus  der  Kon- 
zession für  die  Strecke  Buenos  Aires — Campana  und  eine  Bahn  Buenos  Aires- 
Rosario  de  Santa  F6  wurden  zusammengeworfen  und  der  Rosariobahn* 
gescllschaft  übertragen.  1886  erFolgte  die  Er'iffnung  bis  Rosario.  Später 
ist  die  Bahn  bis  Sunchales  und  1891  bis  Tucumdn  verlfingert  worden. 
Die  Zweigbahn  Belgrano — Tigre  g<'hört  jetzt  auch  der  Rosariobahn.  In- 
folge <'ines  im  Jahre  1894  zwischen  der  Bahngesellschaft  und  der  hnupt- 
stndtisch<-ti  ^^  rwaltung  geschlossenen  Abkommens  ist  die  Strecke,  di<> 
in  Schienenhrthe  durch  die  Haupt^stadt  gefütirt  war,  jetzt  auf  einen  Viadukt 
gehoben  und  mit  den  liaaptstädtischen  Harenanlagen  verbunden  worden. 

Tim  den  verschiedenen  Gebieten  in  der  Richtung  mil  Villa  Mei*cede« 
aufzuhelfen,  >\Tirde  1872  unter  anderem  die  Pazifische  Hahn  genehmigt, 
die  nach  Villa  M.  rc.  de^  führt  (eriifTnet  188(>).  Die  Bahn  war  mit  1% 
Garanti«  auf  20139  Pesos  Gold  für  das  Kilometer  auf  20  Jahre  ausge 
stattr  t  Ablösung  der  Garantie  erfolgte  1896  durch  Zahlung  von  1,9  Hill 
Pesos  (H>l(i  in  Titeln. 

Die  1872er  Genehmigungen  umPtissten  auch  die  Grosse  Westargen- 
tinische  Bahn,  mit  deren  Ausführung  aber  nicht  vorgegangen  wurde  und 
die  in  der  Folge  der  Staat  von  Villa  Mercedes  nach  Mendoza  und  weiter 
1ms  San  Juan  auf  eigene  Rechnung  ausbaute.  1884  wurde  die  Linie  bis 
Mercedes,  1885  bis  San  Juan  eröffnet.  1887  verkaufte  (l<'r  Staat  das  Ganze 
und  zwar  das  Kilometer  für  24  000  Pesos  Gold.  7  'Voij?«'  Zinsgaranti«-  auf 
20  139  Pesos  Gold  wurde  durch  Zahlnii.-  v  .n  2^  MiU.  Pesos  Gold  in  llteln 
der  auswflrtigen  Schuld  getilgt.   Mit  ditv  Grossen  Westargentiniscben  und 
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Pasffiscben  Bahn  im  Jahre  1872  wurde  die  Linie  der  Nordostargentini* 
sehen  Bahn  von  Conlentes  nach  Mercedea  über  San  Roqaä  and  Saladas 
genelimigt;  sie  .war  ansgeatattet  mit  einer  Zinsgewftiir  auf  20  Jahre  in 
Hohe  von  7%  anf  26000  Pesoa  Gold  für  das  Kilometer,  sp&ter  6% 
31  000  Pesos  Gold.  1881  worden  die  Strecken  Honte  Caseros— Mercedes 
und  Saladas— Corrientes  erOfltaet  Die  Zwischenstrecke  und  die  Theil- 
strecke  Ubres— Posadas  konnten  erst  mit  den  ans  dem  Nachlass  der 
Zinsgrewähr  genommenen  Mitteln  von  11  ^/^  Hill.  Pesos  Gold  in  Staatstiteln 
weitergeführt  werdeiL  Die  Strecke  Mercedes— Saladas  ist  2.  Z.  provisorisch 
in  Betrieb. 

Die  Westsantafezinische  Bahn  wurde  1888  unter  der  Jurisdiktion  der 
Provinz  erbaut,  spftter  aber,  als  die  Linie  über  die  Provinzgrenze  hinweg- 
geführt  wurde,  unter  die  Botmfissigkeit  der  Zentrale  gestellt.  Die  Nord- 
argentinische Bahn  (Argentino  del  Norte),  eine  Staatsbahn,  umfasst  die 
Linien  von  DeAn  Fönes  nach  Cliileeito  und  La  Rioja  und  von  Chumbiclia 
nach  Gatamarca,  die  miteinander  kehien  Zosammcnhang  haben.  Die  letzt- 
genannte Linie  wurde  1889  erOfitaet,  die  erste,  deren  Genehmigang  mit 
der  für  die  Verlängerung  der  Zentralnordbahn  zosammenfAIlt,  nach  ver- 
schiedenen Geldschwierigkeiten  in  den  Jahren  1898  und  1697.  Die  Ver- 
waltung der  Bahn  ist  infolge  der  rAumlichen  IVennong  ihrer  TheUe  sehr 
erschwert  Die  Linien  sind  kurz,  die  Verwaltung  ist  kostspielig,  der  Be- 
trieb theaer. 

Die  Provinzialbahnen  von  Santa  bestehen  ans  drei  verschiedenen 
Linien,  von  der  die  dritte  in  fhmzOsischen  Händen  ist;  die  erste  war 
Provinzialbahn  im  eigentlichen  Sinne,  die  beiden  anderen  waren  mit  5  % 
Garantie  für  55  Jahre  auf  75000  kilometrisches  Kapital  ausgestattet, 
aber  die  ersterc  wurde  bald  an  die  Franzosen  verpachtet,  damit  sie  sich 
aus  dem  Betrieb  für  rückständige  Garantien  schadlos  hielten;  mit  ihr  ging 
auch  die  zweite,  die  der  Provinzialre^erung  inzwischen  verpachtet  war, 
an  die  Franzosen  über.  Das  Netz  hat  zahlreiche  Zweigbahnen,  deren 
erste  die  von  Santa  Fö  nach  Rcfacta  (1885),  die  letzte  die  von  Vero  nach 
dem  28.  Breitenkreis  (1892)  ist.  Der  Uebergangsverkehr,  dem  die  Bahn- 
linien dienen,  hat  solche  Bedeutung  gewonnen,  dass  sie  die  ausführende 
Gewalt  im  Jahre  1808  als  der  Nationalregierang  unterstellt  erklärt  bat 

Auch  die  ZentnUentrerianischen  Bahnen  (1884  u.  f.)  waren  Provinzial- 
bahnen, die  aus  der  Linie  vom  ParanA  nach  Concepeion  del  Uruguay  hervor- 
gingen. Die  Provinz  nahm  indess  bald  die  Geldbeihilfe  der  Nation  in  An- 
spruch, die  für  den  halben  Anleihedienst  aufkam;  aber  die  Provinz  führte 
bis  1891  die  Verwaltung,  um  die  Bahnen  dann  ihren  Gläubigem,  die  auf 
eine  Provinzialanleihe  das  Geld  zum  Bau  hergegeben  hatten,  zu  überant- 
worten. Die  Provinz  erhieit  noch  ^/j  Mill.  Lstr.  in  Titeln  der  auswärtigen 
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Schuld  der  Natioa  and  350  000  Lstr.  in  ProvinzIalUteln,  wofür  der  Staat 
TOn  seiner  halben  AnIeihedienstTerp.flichttuig  entbunden  war.  Die  Gesell- 
schaft übernahm  1896  noch  die  Erste  ßntrerianlsohe  Bahn  Puerto  Ruiz — 
Gualegoay  in  10  km  Ausdehnung  für  35  000  Pesos  Gold,  die  durch  eine 
Anzahl  Kaufleute  1874  gebaut  und  1878  der  Nationalregierung  abge- 
treten  war. 

Die  Zentraibahn  von  Chubut,  von  Trelew  nach  dem  Hafen  Hadiyn 
führend»  ist  1869  erOfftaet.  Sie  erhielt  eine  Landschenlnmg  von  einer 
Legua  Breite  an  jeder  Seite  der  Bahn. 

Die  Nordwestargentinische  Bahn  ist  von  der  Regierung  konzessionirt; 
ihre  Unlen  erstrecken  sich  von  TncumAn  nach  La  Madrid  mit  zahlreichen 
Abzweigungen  nach  den  gewerblichen  Anlagen  der  dortigen  Gegend;  die 
ErOflhniigen  erfolgten  1888  bis  1890.  Wenig  spftter  wurde  von  der  Zen^ 
tralcordobabahn  der  OsCabschnitt  von  der  Provinz  konzesslonlr^  der  1888 
erOffhet  wurde  und  als  Bindeglied  zwischen  dem  Nordabschnitt  derselben 
Bahn  und  der  Cordoba-  und  Rosariobahn  dient;  sie  hat  damit  die  Spur* 
weite  und  die  Verwaltung  gemein.  Die  Genehmigung  der  letzteren  ist 
von  der  Provinz  Santa  Fd  ertbeilt  worden;  sie  wurde  in  den  Jahren  1890 
und  1891  erOffliet  Die  Villa  Maria— Ruflnobahn,  mit  6%  Zinsgewflhr  auf 
18  000  Pesos  Gold  (fkr  das  Kilometer  ausgestattet,  ist  1891  erOflhet  worden, 
1896  wurde  die  Garantie  beseitigt  durch  Zahlung  von  1 860  000  Pesos  Gold 
in  ausw&rtigen  Titeln.  Die  grosse  Südbahn  von  Santa  und  Cordoba 
wurde  im  ersten  Abschnitt  1890  erOlfhet,  die  Bahia  Bianca  und  Nordwest* 
bahn  in  der  ersten  Theilstrecke  1891,  bis  Toay  im  Jahre  1897.  Die  erste 
Konzession  reichte  bis  Villa  Mercedes  und  Rio  Cuarto,  die  Abfindung  von 
2  262  929  Pesos  Gold  in  Titeln  im  Jahre  1896  befreite  aber  die  Regierung 
von  der  Garantie  fftr  die  Verifingemng  bis  zu  den  angegebenen  Punkten, 
ihr  das  Recht  lassend,  diese  Verlängerung  ohne  Garantien  spftter  zu  fordern. 
Die  Cordoba-  und  Nordwestbahn  endlich,  von  der  Provinz  Cordoba  kon- 
zessionirt.  wurde  in  der  ersten  Strecke  im  Jahre  1891,  in  der  letzten 
1892  erOAiet. 

Der  erste  Eisenbahnstaat  Amerikas  ist  die  nordamerikanische  Union, 
die  1829  und  1830  mit  dem  Bahnbau  begonnen  hat;  Peru  folgte  als  zweiter 
im  Jahre  1851,  dann  kamen  Chile  und  Brasilien,  und  fast  zu  gleicher  Zeit, 
im  Jahre  1863,  begann  Argentinien  seine  Bahnen  zu  entwickeln.  Kolumbia 
baute  1855  von  Colon  nach  Aspinwall,  Paraguay  1859  von  Asunoion  nach 
Villa  Rica,  Uruguay  begann  mit  dem  Bahnbau  im  Jahre  1865,  spftter 
folgten  Venezuela,  Ecuador,  zuletzt  1890  Bolivien. 

In  Argentinien  hat  die  Regierung  5  der  bestehenden  Hauptlinien 
gebaut,  die  Andinische-,  Zentralnord*,  Nordargentinische-,  Grosse  West- 
argentinische-  und  Zentralcordobabahn,   darstellend  eine  lünge  von 
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2484  km  bei  einem  Bankapital  von  80  Mill.  Pesos  Gold;  andererseits  sind 
▼on  den  Provinzialregiernngen  gebaut  worden  die  Buenos  Aires« West- 
bahn, die  Frovinzialbahnen  Ton  Santa  T6  und  von  Entre  Bios,  zusammen 
2000  km,  ein  Kapital  von  56  Hill  Pesos  Gold  darstellend.  Im  ganzen 
ist  also  ein  Viertel  aller  Babnen  von  der  Regierung  gebaut  wor- 
den. Im  übrigen  hat  der  Staat  durch  Garantien  von  6,  6  und  7%  auf 
das  Baukapital  den  Bahnbau  gefördert;  die  Ensenadabahn,  Santa  und 
Cordoba-Sttdbahn,  Cordoba  und  Bosario,  Zentral-Chubut,  Westsantafezini- 
sche,  Nordwestargentjnisehe  und  Zentraleordoba-Ostabsehnitt  dagegen 
haben  Landschenkungen,  Prämien,  Steuerfreiheiten  jeder  Art  bewilligt 
erhalten.  Die  Denksehrifk  weist  zu  wiederholten  Kaien  darauf  hin,  wie 
das  System  solcher  Zuwendungen  dem  Staat  zum  Unheil  ausgesehlagen 
ist  Ich  brauche  hierauf  nicht  zurflckzukommen.  Zum  Glück  für  das 
Land  konnten  in  der  Zeit  der  Krisis  ISOO  zahlreiche  Konzessionen  für 
hinfällig  erklärt  werden,  so  dass  das  Unglück  sich  wenigstens  nicht  ins 
Unabsehbare  auswuchs.  Aber  auch  die  dann  noch  yerbleibenden  Ver- 
pflichtungen konnten  nicht  erfüllt  werden,  und  so  kam  es  dazu,  die  Ga« 
rantien  ein  für  aUe  mal  abzulösen.  Nur  die  Transandinische  Bahn  ist 
noch  übrig  geblieben,  die  die  Garantie  nach  wie  vor  geniesst  Den 
Bahnen  wurden  bestimmte  Abfindungen  gegeben,  die  ihnen  gleiebzeltig 
gestatteten,  die  Linien,  die  wegen  der  Krisis  liegen  geblieben  waren, 
fertig  zu  bauen.  Im  ganzen  hat  die  Regierung  46 190  698  Pesos  Gold,  in 
OiFentiiehen  Fonds,  den  Babnen  vergütet  und  zwar: 
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VI. 

Im  folgenden  Abschnitt  sind  die  ait^Liitinischcn  Bahnen  in  ihren 
L<  istunp'on  und  Ergebnissen  in  der  übliclicn  statistischen  Darstellung,  und 
zwar  nach  dem  letzten  vurlieijjendi'n  Bande  für  das  Jahr  1898  behandelt. 
Die  früher  angewendete  Unterscheidung  der  Bahnen  iii  Haupt-,  Neben-  und 
Kleinbahnen  ist  beibehalten,  wenngleich,  wie  schon  früher  bemerkt,  die  drei 
Gattungen  drüben  einen  andern  Charakter  haben,  als  bei  uns.  Die  argen- 
tinische Statistik  unterscheidet  ausser  den  Hauptbahnen  noch  fcrrocarrile» 
secundarios  und  tranvias  a  vapor.  Den  Begriff"  der  Kleinbahnen  erschöpfen 
die  tranvias  nicht.  Die  Bewegung  zu  Gunsten  der  Kleinbahnen  im  all- 
gemeineren Sinne  ist  erst  neuerdings  mehr  in  Fluss  gekommen. 

Ende  1898  waxen  vorhanden  nach  der  amtlichen  Statistik: 

A.  Hauptbahnen: 

Weitspurige  (l,G7Gm)  ....  035M8km  (1895  =  8  431,90  km) 
Schmalspurige  (1,00  m)  ....  4  845,49  »  (1895  =  4  573,99  «  ) 
Vollßpnrige  (1,485  m).   .   .   .   .   1258;0I  ^    (1895=  1  114,50 

zusammen  1898  15  450,88  km. 

B.  Nebenbahnen: 

l,«7Sm  Spur   37,78  km 

1,05  und  1,00  m  Spar   .   .   .  ^   82,00  „ 

0,75  ra  Spur   26,50  „ 

0,60  m  Spur   .  .  >  30.00  , 

zusammen  176,98  km. 

C.  Kleinbahnen: 

1,076  ui  Si>ur   7,6  km 

1,435  „     .,   224,0  . 

1,00    „     „  86,0  „ 

zusammen  317,4»  kuL 

A.  Hauptbahnen. 

Hin/U{^ek*»iuiueü  >\m\  im  Jahre  181)8  (iini.nii  km  Hauptl>!i)!n*'n.  Die 
Z<'ntr.ilii' ii  rlbahii  liat  ihre  Linit-  um  22.SS  kui  von  Salta  bis  y.nv  buiiion 
ib'rc«'d«'.«s,  \  '  (n  ]\\or  um  weitere  8,50  k in  bis  ungefähr  Zubina  vt-rblngert 
Dil'  Nordar^cjüiuiM  hc  Bahn  wurde  um  H>'>,17  km  l)is  Rioja  wititcigctülat. 
Die  st*lrkst<!n  Erweiterungen  hat  die  Sü(li>;ihn  erfahren,  die  von  Saladillo 
bis  Genend  Alvear  (48,'57  km),  von  Lobus  nach  Xavarro  (2B.40  kiu),  vnn 
2').  de  Mayo  bis  Holivar  (12r),<52  km),  von  Hin<»ju  nach  bierras  Haj  o 
(0,78  km)  und  von  Urünbeiu  mich  Puuta  Alt»  (20,70  km)  außgedehni  wurde. 
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Die  Zcntralargcntinischc  Bahn  hat  die  Strecke  Mclincuo— Pcrgamino 
(44,19  km),  die  Grosse  Sad-Santa  F€  und  Cordobabahn  die  Ei'weitei-ung 
Vcnado-Tuerto—Rutino  (84/40  km)  ihrem  Bestände  zugefügt.  Die  Nord- 
ostargentiniselie  Bahn  schloss  im  Jahre  1898  endlieli  die  Lücke  zwisclieii 
Mercedes  und  Saladas  (135,9G  km).  Kleinere  Erweiterungen  haben  vor- 
genommen die  Andinische  Bahn  (3  Ausweichen,  zusammen  2,78  km),  die 
Kosariobahn  (Zweigbahn  nach  dem  Hafen  Borghi,  3^  km),  die  Pazifische 
Bahn  (Zweigbalni  Chacarit^i — Colegiales  (2,oo  km)  u.  a.  Wegen  dieser 
Erweiterungen  wie  der  LinienfUtirang  der  Bahnen  im  allgemeinen  ist  atif 
die  beigefOgre  Karte  der  nrnfontinlf^chen  Bahnen  hinzuweisen,  die  aus  dem 
Jahrgange  1892  in  berichtigt»  i  F  rm  hierher  übernommen  ist. 

Von  der  angeführten  Bahnlänge  von  10  450,8-2  lern  sind  nur  380,04  km 
zweigleisig,  im  flbrigen  gab  es  noch  1  684,0l  km  Ausweichen  und  Aus- 
hiifsliiii«  II  Die  Bahnen  gehörten  24  Unternehmern.  Zuniiclist  ist  die 
Eosenadabalm  von  der  BUdflttche  verschwunden;  sie  ist  1898  von  der 
Sildbahu  aufgekauft  worden. 

Ferner  hat  sich  der  Bestiind  der  Staatsbahnen  geändert.  Die  Erste 
Entre  llianische  Bahn  ist  bereits  vor  1898  mit  der  Entre  Rianischen  ver- 
einigt wordt  n  und  aus  dorn  Sraatsverband  ausgeschieden.  Die  Nordwest- 
argentinische Bahn  von  Villa  Mercedes  nach  Lji  Torna  ist  in  den  Besitz 
dvH  Staates  übergegangen  und  der  A-uHnischen  als  La  Torna- Abschnitt 
beigefügt  worden,  wilhrend  die  Stauimlinie  den  Rio  Quarto-Abschnitt 
bildet.  Die  Zentralnordli.ilui  ist  wesentlich  erweitert,  indem  sie  bei  San 
Cristobal  durch  die  Strecke  San  Cristobal  — Tucumän  an  die  Santa  Fe- 
baliuen  Anschluss  erhielt  und  über  Salta  bis  Zuvin'a  weitergeführt  ist. 
Die  Strecken  der  DeAn-Funes— Chilecito-Bahn,  nämlich  Dean-Funes— Santa 
Rosa  und  ttber  letztere  Stnti'ii  bis  Vichigasta  einerseits  und  bis  Rio  ja 
anderseits,  sind  mit  der  C'hunubieha-Catamarcalinie  zur  Xordargentinischen 
Bahn  vereinigt  worden.  Dadurch  verringert  sich  die  Zahl  der  Staats- 
lialiiien  auf  drei.  Aus  der  Reihe  der  Provinzialbahnen  sind  ausgeschieden 
die  Provinzialbahnen  von  Snntn  F.'.  die  Westsantafezinische  und  die 
Cordoba — Rosario-Bahn,  die  Xaiiuujübahnen  geworden  sind.  Danach 
kamen  Ende  1898,  verglichen  mit  1895,  auf  flio  Xationalbahnen:  3  Betriebe 
mit  1  9ÖG.745  km,  gegen  5  Betriebe  mit  1  Ü2G,no  km  Ende  1890;  auf  die 
nationalen  IMvatbahnen:  IT  Unternehmungen  12  .H1;^,h9  km,  gegen  ebenso- 
viele  Unternehmungen  mit  10  1B0.34  km  Ende  isü."):  auf  die  Provinzial- 
bahnen endlich:  4  Unternehmungen  mit  1  180,IK)3  km  gegen  7  Unter- 
nehmimgen  mit  2  9;U,Gükm  Ende  1895. 

Die  Untei*schiede  im  Bahnbestande  gegen  1895,  bei  denen  nicht 
allein  der  Zuwachs  zu  berücksichtigen  ist,  den  die  Bahnen  gegen  Ende 
1895  erfaliren  haben,  sondern  aacli  die  Verschiebung  in  den  Eigentliums- 
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Tcrbfiltnissen  und  in  der  statistlsclien  Anfreclmiuig,  kOnnen  in  den  Haopt- 
dAten  AUS  der  am  Schlüsse  dieses  Anftatses  beigefagten  Gesammtflbersicht 
im  Vergleich  mit  der  im  Jahrgang  1895  mitgetheilten  entnommen  werden. 
Die  Eintheilnng  der  Bahnen  mit  Bezug  anf  die  C^ewfihrleistttngen«  die 
Mher  statistisch  duichgefUhrt  war,  hat  sich  inzwischen  ebenfalls  verein- 
facht, da  die  Regierong  in  der  Beseitigong  der  Garantien  ihren  Weg 
weiter  gegangen  ist  nnd  tbatsachlich  bis  auf  eine  einzige  Bahn,  die  trans' 
andinische,  die  sttmmtlichen  Garantien  abgelöst  hat,  die  ja  nnnmehr  za  festen 
Bestandtiieilen  der  argentinischen  Staatsschuld  nmgestempelt  worden  sind. 

Von  den  Hauptbahnen  liegen  91%  in  der  GeradeUi  29%  in  der 
Wagerechten.  Es  ist  fHlher  mehrfach  darauf  hingewiesen  worden,  dass 
kaum  ein  anderes  Land  so  günstig  far  Babnbauten  ist,  wie  Argentinien. 
Schwierigkeiten  bieten  nur  die  Andengebiete  und  einige  BergUinder  Im 
Inneren  sowie  die  grossen  Flüsse  und  SumpflAnderelen.  So  giebt  es  im 
ganzen  nur  14  Tunnel  und  auf  1  km  Bahn  entfallen  im  grossen  Durch- 
schnitt nur  IV4  m  DnrchlAsse  und  31/4  m  Brttcken.  Es  gab  Ende  1896 
981  Stationen,  873  Gfiterschuppen,  87  Wagenschuppen,  150  Lokomotir- 
scbuppen,  43  Werkst&tten  und  788  Wasserzistemen. 

Die  Zahl  der  Lokomotiven  hat  sich  von  1 125  im  Jahre  1896  auf 
1 180  im  Berichtsjahr  vermehrt,  auf  das  Bahnkilometer  bezogen  Jedoch 
von  0,OB  auf  0,066  vermindert.  Ende  1898  gab  es  419  Fersonenzugloko- 
motiven  mit  zwei  gekuppelten  Achsen,  davon  37  Tenderlokomotiven,  ferner 
571  Lokomotiven  mit  besonderem  Tender  mit  drei  gekuppelten  Achsen 


1 

*  Es  wurden 
gefahroi 
Lokomotivkm 

Davon  | 

entfallen  auf 
Vrrschiib-  nnd 
Vonpaondieuüt. 
Hilf*-,  Bauzüge 
tt.  w. 

6e- 

Personen- 
1  wagen 
1  

^,  .     ...       f  im  Nationalbesfts 
\  »  Privatbesits  . 

8298466 
81181085 

^  1960631 

1317676 
9906605 

729824 

9618683 
187896769 

8  847964 

lasgesamint  oder  im  DurcbscbniU 

1893                                25  219  700 

1894   28336282 

1890                               36  736  47Ü 

d2»141=27li 
II  963 006  =  83 

1G7%8G42 
190274607 

180  274*507 
1!)7  OH»  4W 
•202  104  72.^ 
206866339 

Digitized  by  Google 


Die  argentinischen  Kisenbahneu  und  ihre  Ergebnisse  im  Jahre  1898.  971 

fOr  gemischten  Dienst,  sodann  59  Güterzugiokomotiren  mit  vier  gekuppelten 
Aclisen  nnd  ISI  VenehnblokomotiTen.  Die  Lokomotiven  fUr  gemischten 
Dienst  und  Personenznglokomotlven  mit  drei  gekuppelten  Achsen  herrschen 
also  bei  weitem  vor.  Die  Zahl  der  Personenwagen  hat  sich  von  1  444 
im  Jahre  1895  anf  1  547  im  Jahre  1898  vermehrt.  Dem  entspricht  eine 
Vermehmng  der  Achsenzahl  von  5  818  anf  5  755  nnd  der  Platzzahl  von 
70  486  anf  74  593.  Anf  eine  Achse  kamen  im  Jahre  1898  12,96  Sitzplätze 
nnd  4,9 1  todtes  Gewicht,  was  anf  den  Sitzplatz  0,38  t  todtes  Gewicht  ans- 
macht  Packwagen  gab  es  921  Stflck;  gegen  1895  hat  ihre  Zahl  nm  23 
abgenommen.  Die  Zahl  der  Güterwagen  ist  in  dem  dreyshrigen  Zeit* 
ratun  von  31 626  auf  32  400  gestiegen;  anf  das  Bahnkilometer  aber  ist 
ein  kleiner  Rflckgang  von  2,9  anf  2,1  zu  veizeidmen.  Anf  den  Güter- 
wagen kamen  1898  im  Durchschnitt  2,84  Achsen,  11,86  t  Ladef&bigkeit  und 
7,1 1  todtes  Gewicht.  Von  den  Güterwagen  waren  bedeckte  49  ^o,  Kasten* 
wagen  16  ^/q,  Plattformwagen  28  ^^o»  Viehwagen  7  ^/^  Zum  Wagenbestände 
zählten  1898  femer  266  BehJklterwagen,  47  Krahnwagen,  19  Gaswagen,  133 
Wagen  dienten  der  Beförderung  von  Leichen,  von  geftorenem  Fleisch  u.8.w. 

Die  nachfolgenden  Zusammenstellungen  stimmen  der  Anordnung 
nach  mit  den  flrflheren  im  wesentlichen  ttborein.  Sie  weichen  nur  ab,  wo 
die  Statistik  selbst  Aendemngen  zeigte. 

Die  iulgciHleii  Ix  idr-n  'iHbellcii  vtriiubcluiulichen  die  Leistungen  der 
Betriebsmittel  im  Jahre  1898  sowie  die  Zunahme  derselben  seit  1892, 
soweit  die  statistischen  Mittheilungen  reichen: 
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926104719 

1900544  IIS 

88688 

49791 

11392 

5466860 

58124180 

66S88994 

21082 

37  763 

6000 

H7  401  324 

770O54ÜÖ1 

1  mi  424  947 

z 

89  520115 

8Ö233S465 

1  152133187 

31070 

35  717 

8  952 

89B80115 

882888466 

1168188187  1 

88  899 

86816 

9887 

97622532 

1045  626  809 

1  340  868  840 

36  830 

39  340 

11  132 

in  55!»  474 

977  r>G4  452 

1  277  328  649 

36  1 49 

39  196 

10  341 

Ö9981  137 

1040  711  199 

1346  257675 

35  465 

42016 

10818 
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Jahr 

1  Geleistete 
Arbrit 

in  Tdimeiikin 

Gcsjitnnitlast 

Hiervon  j 
sind  1 
Nutzlast 

Auf  das  Zngkm  entAelea  (ia  t) 
aa 

Nutzlast     todter  Last  ^^^^^ 

0 

9 

? 

,  t 

i^;t:!  .  . 

4  315  n<i«J073 

22 

58 

2<J4 

5  mii  H4-2  a72 

23 

64 

211  » 

275 

Ibü5   .  . 

G  470162951 

2:1 

67 

229  ! 

29G 

1686  .  . 

7227964664 

» 

77 

221 

29« 

1807  .  . 

0418456470 

6d 

222 

290 

1808  .  . 

71964B40S1    j  84 

71 

232      1  2SB 

;1 

Fttr  1895  Bind  in  den  frttheren  VerOffentlicbungen  theOweise  andere 
Zahlen  angegeben.  Das  hat  eeineu  Orand  darin,  daea  die  Zugleistangen 
von  1895  ab  einheitlich  in  der  Welse  berechnet  sind,  dass  der  dem  Ver- 
schnbdlenst  entsprechende  Lauf  der  Betriebsmittel  xa  10  statt  wie  firOher 
zu  6  km  auf  Jede  Stunde  gerechnet  ist 

Die  Zusammensetzung  eines  Zuges  bestand  1888  aus  8  Personen- 
wagenacbsen,  4  Gepttck*  und  42  Gfiterwagenachsen,  zusammen  54  Achsen» 
fast  genan  ttbereinstimmend  mit  der  Zusammensetzung  im  Jahre  1885. 

Die  Zahl  der  gefahreuen  Lokomotivkilometer  bat  sich  gegen  1895 
wenig  geändert,  aber  der  Verschubdienst  bat  derart  zugenommen,  dass 
1898  auf  Jedes  Nutzkilometer  Lokomotlx'fahrt  0,49  km  Verschubarbeit 
kommen.  Die  Ijokomotiven  haben  rund  1  745  000  000  tkm  Nutzlast  nod 
5450000000  tkm  todte  Last,  zusammen  7195000000  tkm,  das  Eigen- 
gewicht eingerechnet,  befördert.  Das  Nutzgewicht  machte  2^%  des  Ge- 
sammtgewichts  ans.  Auf  das  Zngkilometer  kamen  71  t  Nutzlast  (gegen 
67  im  Jahre  1895)  und  222  t  todte  Last  (gegen  229  im  Jahre  1895), 
das  Verfaältniss  bat  sich  allmählich  verbessert  Wenn  die  Lokomo- 
tive im  Jahre  normal  36000  km  leistet,  wie  das  statistische  Amt  annimmt, 
so  erj^iebt  sich,  dass  die  dorchlaofene  Strecke  von  44  591  km  im  Jatire 
\m->  auf  42449  km  im  Jahre  1898,  d.  i.  von  124%  auf  118%  ab-  and 
der  Breiiinnaterialverbraueh,  auf  Kohle  bezogen,  von  8  auf  8,7  kg  fftr  das 
Tcinneiikil<»m«'ter  zugenommen  hat.  Die  Lftiwtiing  eines  Personenwagens 
hat  sielt  im  Jahre  1898  von  33  899  km  im  Jahre  1895  auf  35  465,  oder, 
wenn  der  Personenwagen  normal  32  000  km  znrflcklegt,  von  106%  auf 
III  ,1  der  normalen  Leistung  gehoben.  Die  Platzaosnatzung  hat  sich  von 
25*^  0  im  Jahre  1896,  nachdem  sie  in  den  t»ei(leii  folgenden  Jahren  Je 
nm  1%  ziij,n  in)niinen  hatte,  auf  24%  verschlechtert  Auf  die  Person  — 
mit  Gepjick  zu  100  kg  gerechnet  —  waren  1898  17 1  todtes  Wagengewicht 
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KU  befördern.  Die  Güterwagen  haben  1898  7277«  Millionen  Achskflometer 
beladen  und  SlS'/s  Millionen  Aehskilometer  leer  dnreblattfen;  anf  eine 
beladene  Achse  kamen  0,48  Leerachsen,  OepAck-  und  Gflterwagen  zu* 
sammen  gerechnet,  bat  ein  Wagen  1898  11 551  km  durchlaufen  und  ein 
Nuizgewicht  von  1,47  (  anf  die  Achse  befördert  Der  dnrchlanfene  Weg 
betrug,  wenn  die  Jahresnonn  zu  10000  km  angenommen  wird,  115% 
dieser  Norm.  Die  Ausnutzung  der  Ladefähigkeit  betrag  86  Vo>  Um  1 1 
Nutzlast  zu  befördern,  bedurfte  es  der  Fortbewegung  yon  2,71 1  todter  Last. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  der  Zttge  hat  sich  gegen  die  Vorjahre  nur 
sehr  wenig  geändert. 

An  Betriebsmaterialien  sind  auf  jede  100  Lokomotivkm  im  Jahre  1898 
verbraucht:  650  kg  Kohle,  1,<«  cbm  Hote,  1,83  kg  Od,  0,68  kg  Bchmier- 
material,  0,30  kg  Werg  und  0,21  kg  Petroleun. 

In  den  folgenden  Zusammenstellungen  ist  das  Betrtebsergebniss  der 
Hauptbahnen  in  der  üblichen  Weise  übersichtlich  zusammengestellt.  Die 
nOthigen  Folgeiningen  sind  aus  den  Angaben  ohne  weiteres  zu  ziehen. 


Die  Transportlcistungen  der  UHupteiseiibalineu  stellten  sich  1898 
wie  folgt: 


1 

1  2 

8 

4 

6  1 

1  6 

Befördert«  Gütertonnen 

Beförderte  Personen 

1 

i 

! 

EUgütor 

jCcwöliylii-he 
1  Güter 

i 

■ 

Zahl  der 
Personenkm 

»uf 
1  km  Bahn 

Tonnenzshl 

Zaiil  (h'T 
Tonncnkm 

auf 
1  km  Babn 

T«iui«iiMhl 
(einMihlieML 
Vi«h) 

Natinnalbahncn: 

!  

im  Nationaibf-sitz 

316  251 

1 1  22i» 

:^005 

103 

'      663  55() 

„  I'rivatbesitz  . 

1    121 Ü40 

12&Ö 

7893844 

FroTimisIbahT  «  n 

1  7  70  J 

1 

^71  7  r 

InsgesaitiiDt : 

: 

1 

1        i  ' 

i 

1 

1892    .  ,  . 

11788  398 

fi7<>53 

j    6037  933 

Irta?    .   .  , 

12  8«  404 

39  540  1 

52  895 

7  169  3Ö4 

1894    .   .  . 

1  13  928  CHI 

42  «44  1 

Sü<>40 

1303 

j    8  1430G3 

1895    .    .  . 

'  14  578  037 

42  im 

86  488 

904 

9  650  272 

mm  .  .  . 

1 7  24v^  458 

4G8G1 

105  373 

1  351 

10  914  293 

1897    .   .  . 

1  1Ü41Ü945 

43  703 

113659 

1085 

1    8981 129 

1898  . 

i 

'  16478068 

; 

41793 

126592 

1032 

1  9429141 
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I    .  1 

9  ■  10  _f_  .ll  12_ 

Befördert«  Thiere 

1 

1 

i 

Beförderte  Qülurtouneii, 

Gewübnliche  Güter 

1 

Z»hl  der 
Toanenkm 

auf 
1  km  Bahn 

VerhiatniM 

Schafe 

Pferde 

1 
1 

1 

Riadvieh 'Sebweioe 

Nationalbahnen: 
im  Natlotialbesite 
«  Privatbesitt  . 

1 

ProTiiuialbabnan  . 

48681 
12187» 

61680 

1.« 

9822 
5980210 

14214 

r  * 

1 

i 

760B      46608       8  781 
40691     671 S96!  92438 

744      19213  867 

 1 

luftgesammt:  ^ 

1 

1803         ' 1 
1888    .  .  . 

1894  •  •  . 

1895  .  .  . 

i8;>ü   .  .  , 

1H*>7     .    .  . 

18yd  .  :  . 

76  812 

88819 

J>8  170 
120  9;w 
1    im  24(5 
1    108  432 

I 

l,'.:(),»:2,r. 
1,0  : 5,: :  1,7 
1,0 : 4,4 : 2,1 
1.o:2,a:  M 

■  1 

4  727  767 
4  Gl r,  457 
,5  404  771 
|600374G 

44  407 
55  118 
75  750 
58048 

] 
1 

1  _ 

544  r»  12       h;  112 
536977  iK)072 
554  883 

637  412  1  UÜ576 

Der  Keisewe^  betrug  für  die  Person  im  Durchschnitt  39  km  gegen 
41  km  im  Jahre  1895,  51 'Vo  «Jler  Personen  fuhren  in  der  I..  19%  in 
der  II.  Klasse.  Auf  ein  Achskilometer  entfielen  1898  3,12  und  auf  das 
Bahnkilometer  41  792  Pei-nonen.  Jeder  Bewohner  Argentiniens  legte  1898 
im  Durchschnitt  1G5  km  auf  der  Eisenbahn  zurtlck.  lu  demMlbeQ  Jahre 
sind  IT'iTOn  Ivetten  der  Schlafwagen  benutzt  worden. 

Im  Kil<riitv<  rkehr  legte  jede  Tonne  einen  Wr"-  von  125  km  — 
148  km  im  Jahre  1895  — ,  im  gewöhnlichen  Outrin  crkchr  17ß  kin  ^r.-^'^rii 
144  km  —  znnlck.    Die  beförderte  Gütermenge  ist  nach  einigen  Öcliwan- 
kungen  wiedrr  ;iuf  dem  Standpunkt  von  189.')  anpff  lanfft    Auf  den  Ein- 
wolinor  d«  r  Kepublik  kamen  1898  428  tkm  Fraciitgut. 

Die  Angaben  (lb«  r  den  Viehverkehr  sind  vorstehend  neu  hinzugefügt. 
Am  gröbsten  i.st  die  Stückzahl  der  betVirdcrtf  n  Schafe,  an  Rindvieh  wurd»  n 
nur  etwa  '/lo  dieser  Zahl  br-fördr-rt,  und  an  Pferden  wifd«  runi  etwa  nur 
Vio  der  Rindvit  litiait8y>o!te  ali^n  wickelt:  nu  ht  viel  b<  trächtliclicr  alö  die 
letzter^'  Zahl  ist  aucli  die  Zahl  der  beförderten  Schwrine. 

Im  I       lub  u  sind  die  Eiunahmcn  und  Ausgaben  in  Pesos  Gold 
zusammengüätciit 
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1.  BloBsliiMii  Ib  Pm«b  Gold. 

Die  Einnalnxien  stellen  sich  bei  den  einzelnen  Bahngrnppen  im 
Jahre  1898  und  bei  der  Gesammtheit  der  Bahnen  für  die  Jahre  seit  1892 
wie  folgt: 


Einnahmen  aus  allen  Quellen 


auf 
1  Bahnkm 

niif 
1  ilul 

1 

aui 

auf 

IKMJ  JUOKU* 

^  motivkm 

Zugkm 

lUUU 

Achskm 

■  1 

Natinnalbnhnon: 

im  Natinniilbe.sitz 

1212  507 

r>5f> 

368 

614 

15 

29  62:^712 

950 

1392 

25 

Provinsialbahnen  . 

1802062 

1102 

«64 

1088 

19 

Insgesanimt: 

.  1602  .  .  . 

19661488 

1427 

868 

JObO   «    •  • 

21871&20 

167« 

78« 

1604  . 

22904490 

1681 

701 

18%   .   .  . 

26  804  nOO 

750 

1186 

21 

lim  ,  .  .  ' 

31  251  äUi 

•2  l'JU 

8Ö1 

23 

1897  .  .  . 

,  2Ö293  0H1 

1  y4o 

831 

1293 

22 

IciW   «   .  . 

82188901 

2094 

88, 

1811 

24 

1 
1 

1 
1 
( 

Von  den  Verkehraelnnahmen  entfUlen  anf 

1 

1 

1 

( 

1 

1 

Personen- 
Terkehr 

Gepäck- 
überfracht 
und  Eil-  ! 

gutverkehr 

g«'Wn|in- 

licheu 
Güter- 
verkehr 

Tele- 

frraphcTi- 
verkehr 

sonstige 
Quellen!) 

Natiniialbahnen: 

im  Nationalbe^iiU 

2ÜÜ  930 

19  7ÜG 

900580 

6  454 

9  777 

,  Priyatbeilta  . 

7409704 

1149419 

20519468 

171469 

818667 

Provinsialbahnea  . 

804578 

24966 

980877  [  11569 

80608 

lasgesaniiut: 

im  ... \ 

5368215  , 

765605 

12678886 

161942 

1893  . 

6727287 

769392  ' 

142S710D 

141867 

1894  .  .  .  ; 

6  73*<n»;! 

741  124 

136635 

mu5  ... 

6  148  733 

H24  5HM 

18  210  671 

149  272 

183  &29 

1896   .   .  . 

7461519  1 

1029  090 

21  218  186 

160  607 

1897  . 

7268 147 

1082072 

18895006 

186684  ) 

1896  ...  • 

1 

8044212 

4 

1194160 

22366420 

189472 

1 

864047 

^)  Lagormiethttn,  SondenQge,  Vermiethungen  von  Erf^lschangsrftamen  und 
Speisewagen,  Plakatanxeigen  u.  s.  w. 
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Ehinahmen  aus  Hen  versehiedcnen  Quellen    |  Gesaromt- 
in Prozenten  der  (iesauimteinnahme       i,  verkebri*- 

—     -  eianabme 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Gepäck- 
über- 
frachi 

und  Kil- 


Ge- 

wulm-  Tele- 
lieber  graphen 
Güter-  verkebi" 
v^rkebr .  verkehr  iQueUeni; 
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son- 
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I 


in 
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Nationnibfihiien: 
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1^ 

74,77 

0,3S 

1 

f,  Privatbesits.  . 

j 

89,11  . 

0,» 

1,06 
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71,45 

1  3,17 

Insgesanuiit: 

\tm  .  .  . 

27,4 

3|« 
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0,S4 

3,06 

4^ 

1893    •  •  • 

^ 

8,» 

6ö,s 

0,6» 

4,SS 

4,« 

1894    .  .  . 

8. 

67,0 

0,s» 

4.U 

4,S6 

1895    .  .  . 

3,1 

G9,u 

ü,si 

4,<a 

5,66 

itm  .  ,  , 

23,9 

3.» 

(>8,ü 

0,M 

1897    .  .  . 

26^ 

8,9 

3,11 

2&,<» 

8,T 

1,09 

6,1« 

■ 

Zum  Vorstehenden  ist  zu  bemerlcen,  dass  die  Einnahm erechtiiing  (Ür 
1898  infolge  Einfttbrang  eines  neuen  Oruppenschemas  nur  die  gesammte 
Betriebseinnohme  znsammenfasst,  aber  die  Theileinnahmen  aus  Neben- 
rechnungen tind  Zubehör  der  Rechnung  Aber  indirekte  Einnalimcn  und 
Aus^^aben  überweist  Die  flrllheren  Statistiken  setzen  diese  Theileinnahmen 
der  Betriebseinnahmo  zu. 


2.   Ausgaben  in  Pesos  Gold. 

Die  Ausgaben  sind,  wie  früher,  für  Bahnunterhaltung,  Zugkraft, 
Verkehr,  Zugf&rderung  und  Verwaltung  gesondert  angegeben. 


1}  Lagenniethen,  Sonderzüge,  Venniethungen  von  Ernrlschungsrftumcn  und 
Speisewagen,  Plakatanxeigen  u.  s.  w. 
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a)  BahnaDterhaltnn 
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•_>:57  ir,7 
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• 
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„  Privatbeöitss .  . 

62412 

127  926 

487  034 

3  282  485 

266,43 

Proviastalbalmeii  .  . 

aS74 

6745 

1466  i 

306046 

174v«7 

laageaamml: 

( 

j 

1602 

•70016 

160308 

2806977 

168  - 

leoB  .  .  . 

72064 

190386 

_  i 

2600696 

186 

1894    ..  . 

86  45!) 

169  434 

2519129 

179 

1895    .    .    .  ■ 

83  539 

170  601 

204079 

2  Hf«  7:^» 

19H 

1896    .   .   .  ; 

82620 

206  550 

:{  47l>51  1 
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1897    .    .   .  ^ 

85  759 

172  H77 

2Ü7  22(> 

H -43 1004 

22.5 

1898  ... 

77  884 

144  476 

490093 

3  832  291 

250 

Aueh  hier  Ist  wiederum  2u  ereelieu,  das»  die  Nationalbahnen  im 
PrivatbesitB  am  meisten  und  über  den  Dnrchsobnitt  fUr  die  Balmunter- 
baitong  anagegebeu  baben;  auf  die  Unterbaltnng  der  im  Nationalbesits 
befiadlicben  Nationalbahnen  sind  indessen  allmUhlich  grossere  Mittel  ver- 
wendet worden  (186,03  Pesos  Gold  im  Jahre  1898  gegen  11.^  Pesos  Gold 
im  Jahre  1895). 

AroMv  flr  KiMiilMfaiw«MD.  1901.  i» 
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b)  Z  u  g  k  r  a  f  t  k  o  8  t  o  u. 


1  2  3  4  5      '  fi 
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Provinzialbahnen 


120290 
1  453  441 

71007 


37 
49 

30 


i:.8:)2i 

9G(>42 


1 

9  ! 

10 

'7"  1 

L  12 

18 

Matt 

r  i  a  1 

WasMr 

Aul 
1000 

Lukomo- 
tivnntef^ 

haltung 

Auf 
1000 

Ins- 

Auf 
1000 

n.  a. 

Lokomo- 
dvkm 

und 
-Ern  eue- 
rang 

Lokomo- 
1  civkm 

geMmmt  iLokomo- 
1  tiTkni 

( 

N:itinnal>iahnen: 

f 

1 

im  Nutionalbesitz 

26  471 

139  539 

42 

468i»56 

142 

„  Privatbesitz  . 

175  057 

6 

1  260  rm 

10 

5  nf^n  898 

172 

Prov  inzialbahnen  , 

j      17  413 

9 

1       91  \fM 

46  , 

>     28»  152 

145 

Inaigesaninit: 

1  1 

1 

1892   .   .  . 

1  666494 
1    978 117 

;  3959803 

171 

1898   .   .  . 

39 

1  406986B 

161 

1894    .   .  . 

1  1  fM;o  1 1 1 

87 

4  ITfiOOl 

135 

1895    .    .  . 

155  080 

4 

1  1076  691 

35 

4  337  025 

123 

189Ü   .    .  . 

182  763 

1  1293276 

35 

5036  309 

137 

1897  .   .  . 

198320 

,1344100 

39 

6868821  , 

167 

1896  .  .  . 

318941 

1  . 

'  1491996 

41 

61S1006 

188 
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Während  früher  (18{)5)  die  Zugkraftkosten  bei  den  im  NationnlbcsltZ 
befindlichen  Bahnen  am  ^rössten  waren,  hat  sicli  jetzt  das  Verhältnins 
iini^okclirt,  was  beweist,  dass  die  Nation  ihre  Bahnen  jetzt  besser  im 
blande  hält. 

c)  Zugfürderuugskosteu. 


Waffen- 
dienst 


Unter- 

haitungiuidj 

Erneucrunjirl 
der  Wagen 


Ins* 


Auf 

1000 


gesanmit  iLokomo- 
;  (ivkm 


Nationallmlinen! 

im  Natioualbesitz  .  |     :VA  G7d 
„  Privatbrsttz  .   ,  1  n7'2551 


'I 


25  051 
235  145 


IÜHH4!» 
1261  818 


178  578 
•i06J>514 


Provinaialbabueu: 

27156 

i     16  073 

142067 

InagMammt: 

! 

1 

! 

1 

1892.  .  .  . 

I  89ä22ö 

r 

1893.  . 

1 

1019666 

.!  2087229 

72 

1894  .... 

1 

1186846 

Ii  9981846 

69 

HO."  .    .    ,  , 

1  ]wrm 

■J  lOTOOT) 

(K) 

laiKi  .... 

1 

2  317  744 

iü) 

1897  ...  . 

1U4ÜÜ2!J 

242;^9ti0 

71 

1898  ...  . 

1  639886 

^76769 

1469025 

2886179 

66 

Die  vorst^ende  Tabelle  ist  gegen 
worden.  Unmittelbare  Vei^leicbong  mit 
im  Endergebniss  und  mit  Bezug  auf  die 
beträge  angfingig. 


die  frühere  Statistik  geündcrt 
den  IHtheren  Jahrgängen  ist  nur 
UntertialtungH-  und  Emeuerungs- 


d)  VerkehrBkosten. 


^  

I  Ver- 
!  wai- 
taug 


Pecaooa! 


Stationen 

GerKtbe, 


meinc 


Zn- 


Uni- 

fonneu, 

tune    :  Korten  |,  , 


Insge- 
sammt 

(eimclil. 
einiger 

jiiuli'r- 

WfltigBT 

Porten) 


Auf 
1000 
Lolco- 

motiv- 

Itni 


Nationalbahnen: 
im  Nalionalbesitst 
,  PrlTatbesite  . 

Provinalaibabneii 


f 

;  Uim     114172,  24428  4811 

|439268' 21«»2S2'  fmim  55870 

■J'.^          i  I :  r-i  ;;7i  747  tii  271 


Insgesammt: 

1899 

1ÖU4 
1895 
1896 

1897 
1898 


1  — 
1  - 


143  411  180  47!l  54 
2573  877  3  267  434,  104 

127  015     163  889  1  89 


1414290 
1596718 

1  526  128 
1850308 
2172966 

2  204  2<)7 
494457  1  2411285 


299  006 

279  8«K) 
:W8  226 
161  540 
169878 

IST  :m 

4^71  747 


2  131  545 


2  104  101 
2  131545 


1 46  505 1^  2  674  82 1 ,,  2  674  821 


8  089  817  II  8  060  817 

—  3  228  712  3  228  712 
61271  28448031' H  601  745 

65* 


8;{ 

75 
76 
84 
95 
99 
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960    l^to  aiyenUiüBeh«»  Eiaeabahneo  mid  ihre  EigebniMe  im  Jahre  189a 

Auch  die  vorsteiioii<lc  Tulx-Ile  hat  im  Jalire  1898  gegen  früher  einige 
Aeudenmgeu  in  der  AotVechnuugswelsc  erfahren. 

e)  Verwaltungsko sten. 


1 

2  .  _ 

8 

4 

Verüchicdeiies 

Ver- 
waltuDgs- 
rath  im 

Verlretuog 
In 
BneoM 

Verwaltung 

(Vei- 
gicherunren, 
Beehtebeistaad. 
Steuern  oad 

Abgaben. 

f 

AiisUnde  \ 

Aires 

Ab- 
T<eehmmsMnnt 

Arzt  u. 

1 

Nationalbahnen : 

r 

1 

im  Nationalbeaita  . 

!  108168 

88068 

,  Prlvatbeslte  .  . 

448486 

151019 

947360 

578849 

Provinsialbahnen   .  .  | 

36112 

1  46» 

1  708» 

22188 

Insgesammt:  ! 

■ 

r 

l 

l^«^2  .  .  .  .  ; 

4IH(K)(i 

1066->2 

711  540 

4;firi<'.i 

1893  .   .    .   . ' 

479  977 

114  174 

57t"»  1 

1094  #  .   .   .  . 

455421 

llti(i54 

004  300 

64ÖÜä7 

1896  •   •    .  • 

467858 

mw} 

867992 

472574 

480  851 

1    mi  .-98 

!)r)!)f;i7 

1897  .... 

4,%  <>5»! 

l  u  :i(X) 

;  100r>118 

1ÖÜ8  .    .   .   .  i 

4t!(4  59e 

Iw  540 

!     1 121  337 

1 

6 

7         i  8 

9 

Auf 

Auf 

Auf 

Zuaammen 

1000  Lakth 

lOOOWagea- 

i  Balmkm 

mottykm 

aehskm 

Nationalbahnen : 

im  Nationalbesitz  . 

141  221 

7(5 

43 

1,» 

„   Prix  itix'sit/.  .    .  ' 

•2  119ilH 

17-2 

68 

1,7« 

i'roviQKiHiüaiineD    .  . 

1886^ 

118 

07 

2jn 

Inagesammt: 

1892  .... 

4ÜÖ4  32U 

1'21 

til 

2/» 

18»B  .  .  .  . 

1970586 

143 

67 

2^ 

1804  ...  . 

2028012 

145 

?! 

IfW 

1805  .... 

1        \\m  279 

m 

1H06  .... 

j        •il04  4,')3 

I.V2 

59 

1,61 

1897  .   .   .  , 

j        25255  400 

155 

G6 

l,;6 

itam .... 

1  23iM06.H 

156 

66 

1,7» 

Di«'  Vcrwaltunirsk« 
^rcstii-^cn.  ^t(!ifjeii  aber 
wicdtT  auf  die  Kinheit 


»f?t<'n  sind  auf  die  L;injr<'ii'  inheit  der  Hahu  dauernd 
jetzt  —  natdj  einem  Kückgange  bis  1895  —  auch 
der  iietriebBlcistung. 
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Dw  GosaniiiitAUsgabe  kann  zerlegt  werden  in  eine  direkte  und  t  iin* 
indirekte  Aus^.ibcpost.  Erstere  umfasst  die  Zugknifl  und  Zugfrtrfloruujtc, 
letztere  die  Bahnunterludtiiii^r.  den  \Vrkelir  und  die  Verwaltung,  Die 
bt'ideu  Posten  sind  wenig  von  einander  venschieden,  wie  die  folgenden 
Angaben  zeigen: 


< 

Gesamintausgabe 

: 

Direkte  Ausgaben 

(Zugkraft 
uad  Zugförderung) 

Indirekte  Ausgaben 
(Baimunterlialtnnv. 

Verkehr 
UIUl  vcrWUlungJ 

TJailAtmUuJiiiim  • 

Im  Nfttionalbesiti  . 

1307994 

643 634 

885460 

y,  PriTatbMitB  .  . 

18092544 

7488412 

6mm 

Provinzialbahnen    .  . 

933  746 

430239 

50S  507 

Insgesammt: 

i 

1892  .... 

11  415  784 

1893  .... 

12836  581 

6  14^)  .VT 

6  mi  '.m 

1894  .  .  .  . 

13  081930 

6  4i;i2.VJ 

1866.  ..  . 

18846464 

6  444  6Ä» 

7  401  835 

1808 .  •  .  . 

16080884 

7854058 

8726781 

1807  ...  . 

16588403 

7760015 

8806888 

1898  .... 

18S84284 

8606185 

9828899 

Die  Gesammtbetricbsausgaben  stellen  aich,  auf  die'  verschiedenen 

Einheiten  bezoircn,  in  Pesos  Tiold  wie  folgt: 


Gesummt* 
betrag 
der 

Aii.s<;'abe 

Auf 
1  Bahnkm 

Auf 
1000  Loko- 
motivkm 

f 

Auf 

lOOOZvgkm 

'  Auf 
1000 
Wagen- 

achskm 

JJationalbahiH'ii: 

im  Nationalbesitz  . 

'    1  :)07  ;t<,t4 

708 

397 

663 

1  (;,<-,' 

„  PrivjitbeHitz   .  . 

16Uy2.')44 

1  n(Xj 

516 

7üt> 

Provinzialbabaea  ..  . 

1      988  746 

790 

469 

741 

InsgeBamiiit: 

1892  .   .   .  . 

11  415  734 

a33 

445 

18,M 

1893  .    .   .  . 

12  m  m 

925 

460 

13^ 

1894  .... 

13  061  930 

932 

400 

»■.■j;; 

12,16 

1895  .... 

(>81 

394 

ll,tl 

1896  ... 

10  080  bot 

1  127 

438 

11,91» 

1ÖU7  .... 

16  558403 

1  i:ir* 

486 

704 

12»i»<> 

1898  .   .   .   .  i 

18  334  284 

1  194 

503 

748 

13,61 
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982  argeatiiiischen  Eisenbaliueu  und  ihre  Ergebuisse  im  Jahre  1698. 

Im  Verhältniss  zur  Einnahme  stellen  sich  die  Ausgabepostcn  wie  folgt: 


VertOUtaisB  der  Aoigabe  ntr  Roheinnahme  in  Proseoten 

Zugl'ur-  Ver- 


I 


Bahn- 
UDter- 
haltun^: 


kraft 


I 


Verkehr 


I 


deruog    waltung  ^  sammen 


NaiionalbnliDt^n: 


im  Nationalbesilz 

14,« 

14^1 

11,6-'. 

107,** 

,  PrivAtbesit«  .  : 

6,1« 

7,15 

H,3a 

ProvinaialhniiThMi 

r..-  _ 

1(1, L, 

Insgetwinini:  | 

. 

i 

I89S    <  .  . 

13 

20 

0 

1888  ... 

12 

10 

10 

9 

9 

99 

1694    ..  . 

11 

18 

0 

10 

9 

67 

]m  .  .  . ' 

11 

16 

10 

8 

7 

52 

I89G    .   .   ,  • 

11 

16 

10 

7 

7 

51 

.    .  . 

12 

10 

II 

8 

8  • 

» 

löyft  .  .  . 

ll,j» 

7,«3 

7,46 

Im  Folgenden  aind  die  Einnahmen  und  Ausgaben  in  Besiehnag  zum 
Kapital  gestellt.  Das  Kapital  betrug: 

a)  Kapital  (in  Pesos  Qold). 


Zuge- 


Aus- 

Ausge-  " 
lassenes  gvbenes  ,  auf  ^' 
Kapital  Kapital 

•  km 


Von  dem  Kapital  sind  be- 
Bcbaiffc  durch 


gatioiii'ii  Aktion 


Gewöhn- 
Uehe 


T 


.'>4 '.♦r>8  7^c2     54  !>r>H  782  •>>«  HS7  — 


Xationnihnlinon: 
im  Natiuualbi'hiu 
,  Privatbesitz  . 

Provinsialbahuou  . 


532 79«) --HM   4H4U:i(>7ä;;       ::_»:',  i>-21»8±2H12  58437  187  14<u;7l2i4 
34  50»  67»    »3ti27  560  28  474  I    6870528  12848724    18  908308 


iMgesammt: 

18^^2 
1893 
1894 

I«f>.' 

1897 
1898 


459  224  315  j  33  510 

»7r,  543  910  34  335  ' 
483  508  706  34  4ft4  ' 
4a5  359  727  34  377 


  I  ^ 


572  854  022  ri<»8  21(J3l5  34  444         —        '       —  — 
022  258  05<i  5'23  517  Wo  33  883  230  092  840  71  286  91 1   160  579  362 
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In  der  folgenden  Zusammenstellung  sind  die  gesammten  Betriebs* 
einnahmen  und  Ausgaben  aufgefttbit,  wfthreod  bislier  die  reinen  Betriebs- 
einnahmen und  Ausgaben,  auf  die  sieb  auch  der  Ausgabeproaentsatz  in 
der  vorletsten  Spalte  der  nachfolgenden  Gewinn-  und  Verlustreehnung 
bezieht,  angeführt  waren.  Letztere  stellt  sich  wie  folgt: 

b)  Gewinn-  und  Verlustreehnung  (in  Pesos  Gold). 


I 

2 

^  J 

4 

5 

Gcsamnite 
Bobeinnahme 

(iettammtausgabe 

in  ProzeDk  | 

in  Prozent. 

Betrag 

des  j 
Kapitals  ^ 

Betrag 

des 
Kapitals 

Nationalbahnen : 

1  ' 

1 

1 

im  NationalbesiUi  . 

1  370  HUI) 

%)» 

n  PriTatbesits  .  . 

16  72H440 

S,70 

Provinsialbahnen    .  . 

Insgesammt: 

1 

1 
1 

1 

1892  ...  . 

19661  48B 

4,« 

11 7«)  466 

181»  ...  . 

218716a0 

13686681 

1894  .  .  .  .  ' 

22904490 

4,74 

13001900 

io!)r> .... 

2f.  304  m; 

1 

13  846  464 

2,i»; 

.... 

31  •2r>i  :!iJ<i 

16UeO@34 

Ks<>7  .... 

•28  -J!»:^  OS  1 

16  558  4^)3 

3,S'> 

im  .  .  .  .  1 

(hU        il      lÜ  103 121 

1 

7 

8  _J 

9 

Gewinn  !  Verlust 


Ausgabe  '  Gewinn  oder  Verlast 
in  Prozent    i„  p„,^ten  des 

Einnahme  ^P**»»* 


Nationalbahnent 

Im  Nationalhesit;^ 
,   Privatbesitz  . 

Provinzialbahnen  . 

Insgettnmmt: 


H9  413 

13  <»(;n  :!t.>»; 

403  Ulb 


207  i;)7 
1)8  708 

9-274 


lOH  4hJ,i6  — 0,3h  =  — O.av 

.'»4  +3,2..  —D.Ol'  =  +3,1» 

72         +l,»t-0.tx»  =  -4- l.t; 


1892  .... 

7  ^4 1  *  ».'»0 

(iO 

2. 

1803  .... 

0  034  020 

»9 

l,x. 

1894  .... 

9822560 

07 

2.19 

1666  ■  •  «  > 

19547842 

ri2  1 

^4S» 

1896  .... 

15170532 

8,u 

1897  .  .  . 

11734  678 

69 

2^^ 

1888 .  .  .  .  1 

U13838K 

57 

2,;«] 
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Hit  Verlust  arbeiteten  1898  die  im  NatlonalbesitsB  befindlichen  Bahnen 
mit  Ansnahme  der  Andiniaehen,  femer  die  ViHa  Maria  Bufino,  Nordost' 
argentfniacbe,  tVanaandinische  nnd  Cordoba  und  Nordwestbahn.  Die 
Verzingnng  dea  Kapitala  ist  auch  bei  den  nationalen  Priyati)ahnen  keine 
gttnstige.  Im  Besitz  der  Zinsgewähr  befand  sich  nur  noch  die  Trans- 
andinische  Bahn.  Durch  Erlass  vom  31.  Januar  1898  wurde  die  Zins- 
gewähr nocii  fBrdie  Ostargentinisehe  Bahn,  durch  üebereinkommen  yom 
12.  Hai  1898  für  die  Zentral  Cordoba-Nordsektion  beseitigt. 

Das  Gesammtergebniss  des  Betriebes  ist  am  Schlüsse  dieses  Aufsatzes 
für  die  einzelnen  Bahnen  tabellarisch  genauer  nachgewiesen.  Die  Tabelle 
kann  mit  den  früheren  Zusammenstellungen  dieser  Art  bequem  verglichen 
werden.  Zu  bemerken  ist.  dass  die  Einnahme-  und  Ausgabeposten  die 
gesammte  Betriebseinnalnne  und  Ausgabe  wie  vorhin  in  der  GcMinn- 
und  Verlustrechnung  darstellen,  während  der  Betriebsko^ftizient  O^tzte 
Spalte)  sich  wieder  auf  die  reinen  Betriebseinnahmen  und  Ausgaben 
bezieht. 

Zum  Schlusse  folgen  noch  die  ablieben  Zusammonstellnngeu  Uber 
den  Beamtenstand  und  die  Unfälle  während  d««  Jahres  1898: 


An/^ihl 
der  Ange!«teUten 
uud  Handwerker 


Gehälter  und  Löhne 
(Pesos  Oold) 


• 

Trm- 
,  gesaiumt 

auf  1 

Bahn- 

km  j 

1  geiiannut 

auf  1 

|Babn- 
km 

JahrM- 

verdieiiHt 
eiaet» 
Anfestellten 

1  YerhültniMi- 

znhlen  für 
den  Jährt*»- 
verdivoat 

Natlonalbahiien: 

1  

l 

im  Nationslbesita 

l,n  ,\  1001481 

542 

1,«I0 

,  Privatbesiti  . 

,  S3938 

3,flt 

1  13099190 

; 

976 

Provinsialbahnoa  . 

2044 

l,w 

1  664018 

502 

825^ 

Insgesainmi: 

i  1 

1 

1 

181«   .  , 

- 

.    .  . 

aooeo 

2,u 

7  41.S41!» 

r»58 

1894    .    .  . 

HO  ♦>').') 

2,1  > 

7  tm 

.'»4(> 

2ri0,iu 

1895  .  .  . 

32531 

8  689092 

üliV 

i  2G7,n» 

im  .  .  . 

34  056 

10760772 

754 

315,97 

im  .  ,  . 

216571 

11627914 

797 

817,»& 

1898 

3753» 

1  13694679 

soft 

364,^1 
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ünffllle. 


985 


1 

1  2 

1-  -  * 

3 

1  4 

5 

■ 

6 

Ent- 

Zusammen- 

[  Zvgbrinde 

auf 
der  Bahn 

Unf&lle 

^«UlBCIUMSI. 

N«tloDAnMliii«ii: 

1 

hn  Nationalbesitx 

loe 

10 

1 

4 

1 

,  PriTatbesita  . 

i 

12 

2 

122 

192 

.  —  —  mt  M    1  T  m           -  *-  

rTOTiasuubaoiieii  . 

1 A 

1  '* 

1 

4 

8 

1 

Insgesammt: 

laga.  .  .  . 

IfiBB.  .  .  . 

1 

368 
595 

fiO 
40 

1 

i 

i 

70 
261 

laM.  .  .  . 

979 

47 

4 

1 

826 

1896  .  ..  . 

1  841 

27 

j 

612 

1686  .  . 

416 

40 

i 

368 

188f7  .  .  .  . 

1  308 

29 

869 

1886  .  . 

1      888      '  28 

1 

884 

1 

7 

'       8  ! 

!  5» 

JO  

• 

Oetanmitergeb&iSB 

OesMomtuhl 
1    der  UnftUe 

1     mf  ! 
j  lOBahnkm 

Todte 
1  ^ 

Verlutste 

Nationalbahnen : 

1  

1 

1 

im  Nationalbesitz 

124 

0,63 

8 

7 

«  I^ivatbesitz  . 

Ö97 

!  0,48 

1  ^ 

160 

ProTiosialbahnen  . 

0,SI 

8 

4 

Insgeaimmt: 

1 

 r 

1892.  .  .  . 

512 

186  i 

117 

1888  ...  . 

i  886 

151  1 

207 

1894  .1 

662 

1  »80 

186 

162 

1895  .... 

165 

181 

1896  .... 

806 

90 

17H 

184 

1897  .... 

729 

0,57 

171 

188 

im .... 

746 

170 

AuBser  den  in  der  ZiisammensteUiuig  angef&hiten  Fällen  kamen  noch 
24  TOdtongen  and  60  Verlefzimgen  nnabhAngig  yom  Betriebe  vor.  Schadena- 
ersats  wurde  in  32  FttUen  im  Qesammtbetrage  von  92 127  Pesos  Gold 
geleistet 
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B  and  C.  Neben*  iiiiil  KleiBbehnea. 

Die  Tabelle  am  Setalnsse  des  Aufisatzes  enthält  diejenigen  An- 
gaben über  diese  Bahnen»  welche  die  Statistik  anfftthrt.  Die  Spurweiten 
sind  sehr  verschieden;  sie  gehen  yon  0,6  m  bis  znr  Weitspnr  von  1,87«  nt 
Die  Spurweiten  sind  in  der  Znsammenstelinng  der  Ergebnisse  für  die 
einseinen  Bahnen  angegeben.  Von  den  Nebenbahnen  dient  die  Malagneflo- 
bahn  vorwiegend  zur  BefDrdenmg  von  Kallcateln  und  Kalle,  auch  Holz. 


2        _       _   1 

3 

4  

« 

1 

! 

Lange  der  Bahnen 
in  Kilometer 

•S 

Cl 

Kam«  der  Bahnen  \ 

Betriebslänge  hi^^K^^reteu 
Ende  1898 

A.  Hanpt- 

I. 

Nationalbahnea 

l 

Andlnisehe  (Abschaitte  Bio  lY  und  La  Torna) 

348,1« 

2,7» 

3 

Zentralnord  (Nord*  and  Stdabflchnitt)  .  .  . 

1068,^ 

3 

NordargentinischA : 

Rio.ja-  und  NordabMchnitt  .......  j 

165,47 

1 

Summe  an  I  odw  Mittel  ^ 

1966,7» 

901,t9 

4 

Bneno«  Aires: 

n. 

NatieBatbahaea 

225,11 

1 

190,04 

6 

1 

9fl«,7i 

« 

i49e»M 

8,45 

7 

'      1 861,16 

44.1? 

» 

9 

10 

11 

:i77,:.s 

12 

I« 

CiroBse  Süd-Öanta      aud  Curdoba 

m  ftbertra^cn  .  .  . 

1»  lK)8.a3 

356,^ 
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Die  Catalinasbahu  in  der  Hauptstadt  hefi'hderte  280  140  t  Fracht,  die  in 
Niederlage  «rin^^^n.  nnd  27H  ii'Mi  t  im  Durchpiii^  und  im  N'crkciir  zum 
Hafen.  Die  llat'i-nliahn  von  Huenop  Aires  hat  ausser  lü  Tüiiderlukomotiveii 
keine  eigv-ncn  I^otrifhsuiittel.  Sie  beförderte  18<)8  255  803  t  Out  im  Eingfang, 
118  728  t  im  Ausgang  und  113  136  t  im  Dnrcligaug.  Ausgrfiihrt  wurden 
hauptsächlich  ^fais.  dann  Vit-hfntter  und  etwas  Fhu-hs.  Uie  Angaben  über 
die  sonsti^^-en  Bahnen  sind  überaus  dtirftig  und  lückeiüiaft. 


5  1 

_      6  _J 

7 

8 

9 

Ausgegebene»  Kapital 
in  Pesos  Gold 

Gänintirtes 
Kapital 

• 

riarnntirler 

i 

Zinsftiss  1 

Befördert 
sind 

insgesamint 

auf 
aas  üannKni 

Pesos  Gold  t 

1 

in 

Pioienten 

Personen 

DWIIWR* 

ini  MAtMMiaiD6Sltl« 

25220  ! 

\         _  ' 

QDlfSIII 

/  22  577  610  \ 
UOfi66228/ 

80670 

i 

216  192 

10227207^ 

24  522  ' 

1 

1 

1 

28112 

1  o  -2" 

28067 

!    -  i 

-  1 

1 

in  Primtbesits. 

[  ij 

1 

»7 185  967 

S7  525 

_  , 

• 

1  3894054 

15  172  693 

70  962 

1  372698 

40  862 

!  : 

3  485  436 

47  tiH7  288 

31  792 

: 

2  5i<«>  4ei2 

56  28H  36«  , 

41  34H 

• 

3  288H33 

25  704(XKl 

37  398       |i  — 

:         458  980 

t»  94»  750 

40818 

— 

222U99 

5750479  J 

25855 

'  1OO06 

8816000 

22023 

\  17519 

10176908 
10604088  j 

48369 

96460 

27422 

j 

,  94546 

1 

837  275  960 

1  15036703 
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o 
I 

I 


Nam«  der  Bahnen 


3  _  _j  _4  

Länge  der  Bahnen 
in  Kilometer 


Betriehslanjare 
Ende  1896 


hinzugetreteu 
lind  davon  in 
Jahre  1806 


Uebertrag 


U  1 

15  ] 

16  ! 

18  I 
19! 
20' 


Ostargentiniache  

Nordofttaigenttttisehe  .... 
Zentral-Cordoba,  Nofdabsehnltt 
Cordoba  nnd  Boaario  .... 

AroTütt  Santa  P6  

Tramiandinlsehe  

Zential-Chabnt  


490^75 
664,» 
986,S7 
1806^ 
131,«« 
70/» 


Summe  »u  n  oder  Mittel  |     IS  818/» 


m.  ProTiuial- 


31  Entre  Uanltche  

92  Nordwestargentiniache  (naeb  La  Madrid) 

38  Zentnü-GOrdoba,  Oatabachnttt  .... 

S4  Cordoba  und  Nordweat  


Summe  in  m  oder  Mittel 
Summe  Haoptbabnen  oder  Mittel 


186/w 
168,tT 


118(M» 
16400,111 


686/16 


25 

1  96^ 

96 

49/N» 

97 

Colonla  Ocampo— Puerto  Parani  (Spur  Ifi  m) 

98 

Corrientes— San  Luis  deCorrientes^pur(Mom) 

30,00 

98 

80 

Eafettbabn  Bueno»-Aire»  CSpinr  i^u  m) .  .  . 

1  9M» 

81 


88 


Bafaeia-Trambahn  (Spur  Ifi  n)  

Bnral-Trambahn  (Spur  1,4»  m)  

Trambahn  La  Plate— La»  Talas  (Spar  l,i76  m) 


86^ 
29«i0o 
7^ 
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5 

0  1 

7 

9__  _ 

Aufgegebenes  Kapital 
ia  PeAos  Gold 

auf 

iiisgwammt 

:  1 

Garantirtes 
Kapital  1 

hl 

Peeos  Qeld  1 

1 

1  f 

Oarantlrter 
Zinsfhsa  { 
In 

Froaenton 

Bt!  fordert 

sind 
Personen 

t 

337  27.'>i>tKi  i 

  ' 

1 

16  038703 

3i  «h*<  j 

— 

■ 

26627  lor» 

54  444 

1 

33  602 

21O0OQ0O 

28789  1 

178747 

10744408 

87 191  1 

V  9   AVA  1 

CA  100 

293607»  I 

82866  j 

.    -  1 

- 

280765 

4803840 

40845  1 

o  VW  208 

7  1 

O  WD 

1006000 

U879  1 

484  »SO  758 

8Ü822  1 

1 

i 

15685497 

bahnen. 

16  174  040 

25991 



_  j 

169  m>4 

6794992 

29718 

1 

280832 

5040000 

28943 

1 

__  1 

65S41 

48202 

1 

41 111 

38  627  560 

28474 

— 

— 

528808 

»i28ol7096 

188888  1 

16478058 

bahnen. 

241KJUU 

2714 

480620 

1 

bahnaii. 

420000 
8000000 
102468 


16880 
210186 
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1  ' 

2 

10  1 

11 

9 

9  ■ 
^  - 

Befördert  sind 

Laufende 

fi  a m 0  a6f  JSaiiik6ii 

1 

Vieh 

1 

Giltertonnen 
ElUut  Fneht- 
f  ut  und  Vieh 

A.  Httvt- 

I.  Nationalbahnen 

1 

Andiuische  (Abschnitte  Rio  I\  uud  i^a  ioma; 

^  S4500 

281  44:^ 

2 

Zentraluord  (Mord-  und  Südabscbnitt)  .  .  . 

27204 

mim 

s' 

NoidaigentiDiaelie: 

Bioj^  und  Nordabschnitt  

45486 

1 

5116 

Summe  zu  I  oder  Mittel 

1  67394 

663  Ö66 

n.  Nationalbahaen 

4 

Buenos  Aires: 

3  589  477 

1S97962 

EnsenadikAbscbiiitt  ......... 

440987  490080 
765068  964915 

5 

Rotano-Bahn  

1  loeesB 

980192 

ZelltrHIa^fi^entilli^che  

335  40Ü 

1  363  560 

307  074 

H74  126 

37  430 

300  107 

10 

82  305 

44  478 

II 

11  467 

32223 

12 

Westsantafezinische  

5471 

188900 

18 

Oroaae  Süd-Santa  Fd  ««H  Cordoba  .... 

19080 

168615 

14 

Ottaiffuntbiiaehe   . 

87064 

69995 

15 

Ifordoatafflaiitfniflcha  .......... 

17469 

71G92 

16 

95440 

872 905 

17 

Cordoba  und  Boeario  

8849     ;  378807 
84S8     1  681395 

18 

Ptovins  Santa  Fd  

19 

5080     1  4283 

m 

54 

6810 

Summ«  ra  n  oder  Uttel 

1  6696985 

7896844 
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!  " 

! 

i  '« 

Gcsuiuiuto 
Betriebs- 
eianabme 
in 

Pesot  Gold 

I  Betriebs- 
autgabe 

1  ^ 
Pesos  Gold 

■  1 

R^einnahme 

j   (4-  oder  —) 

1 

Peso»  Gold 

Rentabilität 
des 
i  Kapitals 
in 

Plrosenten 

Die  reinen  J>e- 
triebsausgaben 
bctra^n 
j  von  den  reinen 

Betriebs- 
1  eionahtuea 

!  % 

balmaii. 

im  Nationalbesitx. 

40«"»  Wio 

37<)  252 

+ 

89413 

1 

73 

Ol»  CMV7 

DU*  <lu< 

\  ttH\flO 

— 

1 

61  171 

— 

UI 

'  1 

1 

240  5;<y  , 
1  1 

1 

j       —  l»"* 

257 

1269085 

1 

i  1370869 
1  f 

/  + 
\- 

89  413  \ 
207197/ 

:     -  o^M 

1 

108 

im  PiiTatbesitx. 

1 

1 

+ 

1         9  9fn  Otto 

6027485 

1        +  5,IJ 

89 

960149 

629654 

+ 

820495 

_1_  Ol« 

1 

S849796 

1  764 168 

+ 

1686610 

1 

RA 
99 

3976907 

OOlO  liV-i 

t 

1  + 

1  7Ü4  754 

-f-  .l,*!! 

1 

2  4!  1-2  s:{9 

T"  4,4J 

Kl 
Ol 

20H7  424 

1  070  r.:>:5 

957  .s7 1 

1  MI 

l           t  4  t 

+ 

815  281 

1 

t<A  027 

1            IM  050 

.S(i28 

'        -  0.U 

Uli* 

'          1  ist 

IH4Ü7(» 

[           m  742 

66 

im 

493604 

:         317 167 

+ 

176447 

1          -4«  1  9m 

Mi 

617907 

292440  . 

225467 

T  «»*• 

ISA 

186366 

170396 

15860 

Ol 

163758 

179897 

27189 

1  IQ 

1183386 

983861 

+ 

148635 

88 

604  3U8 

,  606116 

+ 

99288 

77 

1682095 

^       1 300416 

+ 

821679  1 

1            ^  1  in 

i  an 

! 

48573 

112543 

62970  1 

1      -  1,» 

!  229 

»894 

12113  i 

+ 

8  781 

53 

30560968 

1 

1 

167^410 

■ 

1  +  13  960  326X 
\—  98798/ 

1  + 

64 

Digitized  by  Google 


992     Dto  «r^tinisehen  Etambahnen  und  ihre  ETg«1nüMe  im  Jahre  1606. 


1 

2 

10 

II 

ö 

Befördert  sind 

N  a  i%e  der  Bahnen 

Gütertonuen 

Vieh 

Eilsut,  Fr&chV 

ffatvndTkih 

I£L  Provinzial- 

21 

16607 

240201 

ä2 

Nordweataigeniiniaehe  (naieh  La  uadria}  .  . 

12604 

314187 

2S 

6187 

891916 

24 

Curdoba  und  Nordwest  

300 

25  43<i 

Summe  m  in  oder  Mittel 

84606 

871741 

Summe  Hauptbahnen  oder  Mittel  i 

i 

» 

6796  777 

9429141 

B.  Neben- 

2R 

66  966 

•_>♦> 

FloreuciH—Piracua  (Spur  1,05  in)  

4160 

27 

Colonia  Ocampo— Puerto  ParanA  (Spur  l,o  m) 

28 

Covrientee-^Sait  Luis  deConrientee<Spnr  Qj»m) 

29 

Catalinas  (Spur  lysr«  m)  

(  230140 
\  276066 

Hafenbahn  Buenos-Aires  i,Spur  1^76  m)  .  .  . 

C.  iüeiih 

81 

48066 

»2 

67680 

3» 

Trambahn  La  Plata— La«  Talas  (Spur  1,676  m)  ' 

1 

1 
i 

1 
j 

i 

1 
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18  ; 

'3  ^ 

14  t 

15  ] 

16 

Oesammle  { 

Betriebs- 
einsabme  j 

Pesos  (lold 

Gesamnue 
6«lrtobs- 
ansgab«  , 

In 

IVsos  (iold 

Reiueinunliiiie  i 
(+oder-)  ^ 
Pa*ot  Gold  ; 

BeatablUtit  | 

des  , 
Kapitals  ' 

in  ' 
Prozenten 

Die  reinen  Be- 
triebHaiisgabeu 

betragen 
von  den  reinen 
Betiiebi- 
einnafaiaeii  . 

°.'n 

bttlniMi. 

«06905     II  + 

66726 

+  0.» 

81 

881 176  1 

^668  1 

100822 

i 

+  l,r»  f 

71 

:ur»  SU 

+ 

•217  HC8 

1 

"T  4i<** 

1 

mit  (na 

91860  j 

»274  { 

«V  flu  ' 

■  1 A 

1396456 

1 

1006812  1 

403  9181 
9  274/ 

 f 

72 

88241«»  1 

19 106 121  1 

1 

/+i44d36671  [ 
\—  816260/! 

1  " 

1 

1 

=  +  14186868  1 

1 

1 

1 

i 

69653 
47600 


t 

zur  Niederlage  und  , 
im  Durcliganif  and  zum  Hafen 


61 683  I! 


II 


29648 


31940 


+ 


26 908 

i':.(ö  ♦>')(»  1 

_ 

14916'  1 

1 

11076 

+  I468B 

-i-  3841 


+  8,» 


ttoilSftssend 

da«  Jahr  1896  und  die  ersten  4  Monate  des  Jalites  I80a 


Archiv  für  Eiseabalinvswn.  1901. 
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994      Dto  argentinlaohMi  EiMnbalui««!  und  ihn  Ergebaisse  im  Jahn  1886. 

In  den  letsten  Jahren  tat  die  KleinbAhnfhige  mehr  erörtert  wordea, 
AnUua  hienm  gaib  beaondera  die  Sttdbahn,  die  immer  naehdrQcldlcber  daa 
Sei  Terfolgt,  den  Veikehr  nieht  allein  der  Provins  Bnenos  Aires  zu  mono* 
polialren,  aondem  auch  den  ganaen  Anssenhandel  Argentiniena,  soweit  er 
sich  der  grosaen  Seehäfen  bedient,  an  sich  zu.  reiaaea  Sie  beheiracht 
jetit  die  Häfen  Ton  La  Flata  und  Bahia  Bianca,  aetst  aich  attdlich  Tom 
Rlaehnelo  in  der  Hanptatadt  fest  nnd  trachtet  danach,  anch  den  groaaen 
bauptstädtiachen  Haderohafen  mehr  und  mehr  brach  za  legem  Der  Ver- 
such  der  Provinz  Bnenos  Aires,  daa  Verkohrsmonopol  der  SOdbahn  dnreh 
Konxesaionining  von  Kleinbahnen  —  man  denke  aich  EJeinbahnen  yon 
Uber  700  km  Länge  swischen  Bnenoa  Aires  nnd  Bahia  Bianca»  die  man 
thatsäclilicb  erwogen  liati  —  an  durchbrechen,  ist  kläglich  gesdieiteit; 
denn  die  SOdbahn  wnaste  eine  solche  Fluth  von  Kleinbahnprojekten  an 
den  ersten,  welche  man  konaesslonbrt  hatte,  hinaoanzaubem,  dass  die 
ganae  Bewegung  ins  Lächerliche  gerieth. 
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Die  mm  Bainrortchrifltii  für  die  JapaiiMnii  EisenMmn. 

Mit  oiaer  Tafel  Abbildungen. 

Die  neiUMi,  vom  kaist  rlicii  japanischen  Verkehrsraiuisteriimi  in  Tokin 
erlassenen,  am  I.Oktober  1900  in  Kraft  getretenen  Vorschriften  Uber  dcii 
Eisenbahnbau  zeiiallen  in  drei  Hauptabschnitte,  nämlich  orteten»  Art.  1  Ins 
34,  die  die  Bahnnnlag^e.  zweitens  Art.  85  bis  45,  die  die  Btjtriebsmittel 
betreffen,  endlich  drittens  Art.  46  bis  53,  die  Eiiituhnmgsbestimmungen 
enthalten.  Wir  lassen  zunAchst  die  Bestimmun«rt'n  selbst  nach  ihrem 
Wortlantf  in  drutscli' r  I>bersetzunf2^  folgfMi,  wo})ei  die  «Miglisi-hen  Masse 
und  Gewichte  in  den  tiinheiten  des  raetrischm  Systeme  wieriergeg»ib«'ii 
bind. 

I.  BMÜielw  Anlacen. 

1.  Umgrensungilinie  des  freien  Haumes. 

1.  Die  Umgreimungslinie  des  freien  Raumef»  mnsh  iniiidesteiis  der  hi  den 
Figuren  1—3  mit  A  bezeichneten  Linie  entsprechen.  Wenn  indess  die  Linie 
in  einer  Krümmung  liegt,  inuHS  die  Unigrenzungslioie  eut^precheod  der 
Verschiebung  und  Neigung  ihrer  Mitteliinie  gemessen  werden,  gemiss  d«r 
treberhöhnng  der  insMren  Sohlen«  niid  der  Spturenr«itMWiff. 

S.  FOr  Eisenbahneo,  die  nur  dem  GflterveiMr  dien«ii,  kann  dl«  Umgfeiuniiigs- 
Ifaiie  mit  Geaebmlgang  der  Begierong  eingesehrlakt  weiden. 

8»  Krümmungen: 

1.  Der  Krümmungshalbmesser  bei  Hauptbahnen  darf  nicht  kleiner  sein  als 
300  m;  in  beMonri«>ren  FAllen  ist  mit  Genehmigung  der  fiegierang  eine 
EtnHclirankung  bis  auf  160  m  zulässig:. 

2.  Zwiiichen  Gegenkrümmungen  ausserhalb  der  Stationen  soil  eine  gerade 
Strecke  von  geeigneter  LAnge  eingelegt  werden. 

3.  Neigungen: 

1.  Im  allgem^en  eollen  die  Neigungen  der  Bnfan  nicht  stArker  «ein,  «te  I :  ^ 

In  keinem  FtUe  aknr  etirker  als  1 : 95, 
8.  Der  Nelgnngsweehael  soll,  wenn  der  Winkei  swisehsn  den  Meigangen 

36  Minuten  fibersteigt,  dnreh  einen  Bogen  von  geeignetem  Hslbmesser 

sasgemndet  werden. 

(iß* 
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Die  neuen  BauvorNchriften  fflr  4le  j«pauisch«i  £i«tenbaluieii. 


4.  Breite  Hrs  H ,'i  !i  n  k  Ts  r  p  <•  i-s  ■ 

I.  Die  Breite  dvn  Bniiinkurpers  ia  Planuinshube  gt  iaes^sen  soll  bei  Dämmen 
und  Eiuächnitteii,  aufischliessUch  der  Seitengräben,  von  der  Gl^smitte 
MS  mhideetens  %nm  {7*  engl.)  betragen. 

5.  Entwässerung  des  Gleises  und  der  Bettung: 

1.  Das  Bahnplannin  mvw  die  sar  Entwlsserong  des  Oteiaes  erforderlicfae 
Höhenlage  habeiu 

2.  IMe  Sklike  der  Oleiabettong  awiBefaen  Schwelle  imd  PlaauBi  soll  in  der  1 
Regel  nicht  weniger  alK  15  cm  (6"  englOt  in  keinem  BUle  wenigw  ata 

7«6  cm  (S'O  betragen. 

6>  Oleisabstände: 

1.  Der  Gleisabstand  doppolgleisig'er  Strecken  soll  miiidcsitens  1\,riu  ^]\' 
betrap-en.    Kommt  ein  drittes  ranillelg'leis  au  cinein  (ileispaar  hinzu,  so 
huU  sein  M^^taud  vom  Naciibarglei^i  mindestens  3,üb  iii  U^')  betragen. 

2.  Litten  meiirere  Gleispaare  neben  einander,  so  soll  der  Abstand  zwischen 
Glelseo,  die  au  ▼emUedeaen  Olelspaaren  gehören,  mindestens  9m  m 
betragen. 

9,  In  den  Stationen  soll  der  Oleisabstend  nicht  weniger  als  8^  m  (ISO  he* 
tragen. 

7.  Tragfähigkeit  der  Gleise: 

I.  Das  Hauptgleis  mass  im  Stande  sein,  an  jeder  Stelle  den  durch  eint* 
beweglieho  Aehsbelnsfiinpf  der  Bctriftbsnnttel  von  mindestens  lO^ic  t  (10  l 
engl.)  hervorgerufenen  Druck  mit  Sicherheit  au  (ragen. 

8.  Schienen: 

I.  Die  Schienen  des  Ilaniitgh'ises  mfissen  aus  Stahl  sein  und  ihr  Gewicht 
soll  niindesteas  22,J  kg  l.  d.  ni  '  i'>  ITuiid  f.  d.  Vard  l>etragen. 

SJ.  Spurweite  und  Ueberhfthun*:  der  äusseren  Seliiene. 

1.  In  der  geraden  Strecke  soll  die  Spurweite  zwischen  den  Innenkanten  der 
Schienenköpfe  gemessen  Uiw;  m  (»Vi  )  betragen. 

2.  In  der  geraden  Strecke  sollen  die  beiden  Sebienenköpfe  gleich  hoch 
liegen. 

8.  In  Krümmungen,  mit  Ausnahme  der  Weichenkrfimmungen,  mnss  die  Spni^ 
weite  dem  KrUmmungshalbmesser  enupreehend  vergrössert  werden. 

4.  In  allen  Krümmungen,  mit  Ausnahme  der  Weichenkrümmungen,  soll  die 
Uussere  Schiene  ents|)ret'hend  der  7Mtr<reHchw'!idi«rkeit  nndder  KrünunuDg 
des  (Tlcises  ge^xen  die  innere  Schiene  nl>erhoht  worden. 

b.  Der  Uöhenunterschied  zwischen  der  inneren  und  äusseren  Schiene  soll 
in  der  an  die  OieiskrÜmmoog  ansdiliesBciMleii  Gendeo  oder  in  dem 
Uebergangsbogen  allmKhlich,  nnd  awar  auf  eine  LlQge  gleich  dem  S00> 
fachen  des  Höhenunterschiedes  sum  Ausgleich  kommen. 

ta  Weichen  und  Kreu sangen. 

1.  Der  kleinste  Krttmmungshalbmesser  fftr  Weichenkrümmungen  soll  bei 
Abzweigungen  aus  Hanptgleisen  nicht  unter  lS2m  (400 Of  Im  übriges 

nicht  unter  Hl  in  SOit'  betragen. 
2:  Die  Spitze  der  Zungeuschiene  soll  mindestens       mm  (SV« ")  Aufschlagen» 
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11.  Spielraum  bei  Zwangschienen. 

1.  Der  Lichtraum  zwischen  Haupt-  und  Zwangscbiene  darf  in  Weichen  und 

Krenzungen  nicht  mehr  als  47,i;  mm  'iVs"^  betragen 

2.  In  allen  anderen  Füllen  muss  dieser  Lichtraum  roindehteus  5ü,s  mm  (2") 
betragen.  « 

12.  Brücken. 

1.  Hölzerne  Eibeubaliübrücken  gind  ira  allgemeiuen  nur  für  Spannweiten  bis 
lU  8^  m  (12 ')  zulässig. 

3.  Httlseme  Eitenbahnbrfidcen  grSiaerer  Spannweiten  können  mit  Genefami> 
gvaag  der  B^iemng:  errichtet  werden,  wo  die«  nadi  den  örtlichen  Yei^ 

hftltni3sen  nothwcmdig  erscheint. 
S.  Bei  eisernen  oder  Htählerncn  Brücken  miUsen  die  Ttlkger  aus  Schweis»- 
eisen  oder  Walzmutuiml  hergestellt  sein. 

4.  Fttr  Brücken  über  Landstrassen  und  KanMe  mit  starkem  Verkehr  musM 
die  Fahrbahn  in  einer  Breite  von  mindestens  t^m  (10  0  abgedeckt  sein. 

18.  Neigung  des  Hauptgleises  in  Stationen. 

1.  Die  Keigung  des  Hanptglehies  in  Stationen  darf  Im  allgemeinen  nicht 
grosser  sein  aU  1 : 800;  In  besonderen  Fallen  kann  die  Neigung  mit  Ge- 
nehmigung der  Regierung  auf  1 : 100  eiiiöht  werden. 

14.  Schutzvorkehrungen. 

L  Wenn  eine  Zweigbahn  oder  ein  Anschlusm^eis  mit  staikem  GeflUle  an 

eine  Hauptbahn  anschliessti  so  muss  eine  geeignete  Vorkehrung  getroffen 
sein,  um  das  Ablaufen  von  Fabnengen  in  die  Hauptbahn  au  verhüten. 

16.  AnschlusHstationen. 

1.  Wenn  zwei  oder  mehr  BahnIini«Mi  in  difsclhe  Station  einlaufen,  mus8  dif 
Anordnung  .so  getroffen  werden,  tln.ss  ein  Zug  iDindiistens  von  gleicher 
Länge,  wie  die  Züge  der  Balm,  auf  der  die  kurzi-reu  Ziige  verkehren, 
leicht  und  schn<*Il  von  einer  Bahn  aur  andern  flbergeffthvt  werden  Icaun. 

10.  Attsehlttsspunkte  und  Signalstationt^n. 

1.  An  dem  Punkte,  wo  Eisenbahnlinien  ausserlialb  von  Stationen  ausammen* 
treffen,  ist  eine  SignslstatJon  vonsua4*hen. 

9.  Wenn  bei  einer  Balm,  auf  der  das  Raumblocksystein  eingeführt  ist,  eine 
Station  in  zwei  oder  mehr  Abschnitte  eingethoilt  ist,  ho  sind  an  den 
Grenzen  der  einzelnen  Abschnitte  Signnlstationen  vorxuseheu. 

17.  Anschliisse  und  Kreuzuui.'fen  von  Bullaen. 

l.  In  Stationen,  wo  dasselbe  (flcis  zur  Ein  und  Ausfahrt  von  Zügen  zweier 
verschiedener  Bahnlinien  benutzt  wird,  oder  wo  die  Gleise  verschiedener 
Bahn«i  einander  In  SchiencnhOhe  kreuzen,  sind  die  Weichen  dieser  Qletee 
mit  den  feststehenden  Signalen  in  AbliAngigkeit  au  bringen. 

3,  In  dem  vorerwähnten  Falle  sind,  soweit  erforderlidi,  Schutzgleise  vor^ 

3.  Baluiluiu  n  sollen  einander  nicht  in  gleicher  Höhe  kreuzen,  ausser  inner- 
halb von  Bahnhöfen,  Auschlussstationen  oder  Sigualstationen,  wo  geeig- 
nete Yorkebrungen  daau  getroffen  sind. 

4.  Art.  17t  und  17s  finden  Anwendung  auf  Anschlfisso  und  Kreuzungen  von 
Bahnen  in  Anschlusspunkten. 
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181  Personenbahnatet^e. 

1.  Der  geringste  wa^erechte  Abllnid  der  Vorderkante  von  Personenbahn- 

steifTcn  von  f!»'r  <Jh»iHmiUp  ?n\l^^  ],^^7  ru  f  4"s ')  hptra^pn.  Wenn  indcM  der 
Ba[;ii^ttML:"  in  i  iiier  Krürnimuig  liegt,  so  ist  diesem  Mas^  cutsprechend  d^m 
Krümmuugshalbroesscr  »o  zu  erhöhen,  Uass  Beuriebämittel  bU  au  16,ii>  m 
(66  0  Linge  mil  einem  Abeteude  der  DrebgeateUmitten  von  ll,is  m  isft*) 
und  dner  tnaaeren  Breite  gemias  Art.  86'  nngdilndert  dnrehfbbren  kttmien. 
3.  Die  Babnateigbrof te  darf  niebt  weniger  ala  S^m  m  (7  0  und  ewiacben  swei 
Gleisen  nicht  weniger  nis  2,7«  m  (90  betraj^en;  dieMes  Grensmass  findei 
itide>if«  k(>i?H>  \nwpTifiiiri!^  auf  BahriNteigtheUey  die  Über  daa  in  Ark  18* 

festgesetzte  LH.tigeDaias>  hinaiisgeluMi. 

3.  Die  Höbe  der  Balm»t«ige  muss  mindesteaa  46  cm  (l'/t  )  und  Uart  hoch- 
ateas  61  cm  (2 ')  über  Sebieiienol>eikaBte  beiaragm. 

4.  Babnateige  sind  an  ibrem  Ende  mit  einer  Rampe  von  einer  Neigung 
niebt  ateüer  ala  1 : 4  abanflacben. 

5.  Die  Bahoattiglinge  musa  mindeatctis  der  Anaabi  der  Peraonenwagen  in 
den  Zügen  der  betroffoiuien  Bahn  entsprechen. 

&  Säuion  und  niul(M-f  feste  Gegen.Htünde  :vW  dcnt  Bahnsteige  müaaen  mio- 
de^tens  1,»-  m  (3Vj')  Abstand  von  der  Balnisteigkante  haben. 

7.  Das  Ende  von  <  ileinüberbrückungon  oder  Bahnateigtunneln  muish  min- 
destens 1,51  Iii  (5  )  und 

&  Statfonegebande  auf  dem  Babn«teige  müssen  mindestens  S,»  m  (7  0  Ab- 
stand von  der  Babnatelc^nte  babea. 

iU.  Anordnung  von  Welchen  und  Weichcusignaieu. 

1.  Alle  Tlidle  von  Weieben  nad  Welebensignalen»  die  ftlM»  Scbienenobar' 
kante  binauaragen,  roüsaen  mlndeaiena  einen  Aliatand  von  l««s  m  (4'  9*0 
von  Gleismitte  elnlialten  und  dürfen  nfebt  hoher  als  l,s3  m  (60  fiber 
Sehienenolierlcante  binauaiagen. 

90l  Kremtnngagleise. 

1.  In  den  Stationen  einglrlbi^^er  Bahnen  ist  mindestens  ein  Kreomuigaglel» 

von  nicht  wtMiii^cr  als  213  m  (700')  NutzlHnge  vorzusehen 

2.  Auf  Strecken,  wo  es  nicht  erforderlich  ist.  lanpe  Züge  zu  faUiren,  kAim 
die  Länge  der  Kreuzungsgleise  soweit  eingeschrftnkt  werden«  als  für  die 
betreflfende  Strecke  angemeaami  seheint. 

21-  FoHtBtehende  Signale. 

1.  Auf  Bahnhöfen,  Anschlusspuukten  und  Blockstutionen  sind  Stationssignaie 
(bome-aignals)  vorsuaeben.  Wenn  diese  ana  einer  Entfernung  bis  an  800b 
Uber  den  (^efUirpnnlct  hinaus  nicht  au  erkennen  sind»  sind  Vorsignale 

anzuwenden. 

2.  Auf  l^nhnhöfen  sind  soweit  erforderJicb  Ausfaliniignale  und  Wegesignsie 
(siding  äignals)  vorzusehen. 

3.  Spitzbefahrene  Wei(  h«'n  in  Haaptgleisen  müssen  mit  den  Signalen  in 
gegenseitiger  Abliüngigkeit  stehen  oder  mit  Weicbensignalen  vergehen 
sein;  diese  Regel  findet  indesa  Icdne  Anwendung  auf  Splbnreiehen  ia 
Babnb6fen,  die  ▼erseblosaen  gehalten  werden  oder  mit  Welchenatdiem 
beseist  aind. 
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22-  Elektrische  Meldewerke  (communicating  raachines). 

h  Auf  jedem  Bahnhofe.  An^chlusspunkte  ond  Jeder  Sig]i«l«teti(»ii  «ind  elek- 
trische .Sprechapparaie  vorzuaehen. 

28-  Warf prJiume  und  Aborte. 

1.  Jeder  Bahnhof  muss  mit  W'arteräumen,  Abortanlag'eii  und  deu  sonstigeil 
erfordprlicheu  KiDrichtungen  für  die  Reisenden  versehen  nein. 

24.  OüLerba  hnstel^e  (Ladtrampen). 

1.  Die  Vorderkante  der  Güterbahnsteige  mush  von  der  üiciamitte  miudesteiut 
eloen  Abstand  tod  1|I7  m  (4Va ')  haben,  mit  Avanahme  der  naeh  Alt  1  > 
▼oigeaeheiien  EfDaehritadrongen. 
±  Die  Hfihe  der  Güterbahnatelge  über  Schienenoberkante  Sf)II  91  cm  (3') 
nicht  überseh  reiten;  diese*»  Mn<«8  kann  indess  je  naeh  Beschaffenheit  der 
abzufertigenden  Güter  nöthigeu  Falles  erhöht  werden. 

95.  Lokomoti\  -  und  Wagenschuppen 

1.  In  Lokomotiv-  imd  Wageimhuppen  miis»  der  Gteisabstand  mindestens 
3,86  m  (12 ')  betragen. 

S.  Das  Brdien-  nad  Höbenmaas  der  Thoie  von  Lokomotiv-  und  Wagen- 
sehnppen  mnas  mindestens  einen  Splelranm  von  16  em  (6*^  g«fBn  die 
nach  Art.      festgesetste  l'nig^renzungsllnle  der  Betriebsmittel  haben. 

8.  In  Lokouiutivhchuppen  sind  Feuer^ruben  von  mindestens  08  Cd  (ß*  8^0 
Tiefe  unter  Schienenoberkante  vorausebea. 

2B>  Gloisbrücken  und  Tunnel. 

l.  In  Bahnhöfen,  wo  Züge  au»  veröchiedeueu  Kichtuugeu  gleichzeitig  ein- 
fahren und  starker  Personenverkehr  hurrHcht,  sind  Gleisbrücken  oder 
Babnateigtannel  vonniseheD. 

Wasserbeb&lter. 

l.  Der  Inhalt  der  Wasserbebftlter  niuaa  mindestens  8»»  cbm  (800  Knblkfttas) 
betragen. 

3;  Kg  mu88  mindestens  eine  Wasserroenge  von  O^is  ebm  (16  Knblkfkisa)  in 

der  Minntp  geliefert  werden  können 
.4    Die  Ausliusäuiuitdung  niiisg  n)iiulet>ieu8      m  (9') Über Scliieueahühe  liegen. 

2Ö.  DrehMi  heiben  und  Schiebebühnen. 

1.  Lokomotivdrebscheibeu  müssen  mindestens  i2,it>  ui  (40')  Durchmesser 

2»  Der  Dnrebmeaser  von  Wagendrehsclielben  und  die  Llnge  von  Schiebe» 
bfthnen  darf  nicht  weniger  ala  8,66  m  (13  0  betragen. 

39*  Lademasse  nnd  Brttekenwaagen. 

1.  In  Güterbahnhdfea  ataid  soweit  erforderlich  Lademaaae  und  Gleiawaagen 

vorzusehen. 

3.  nie  Abmessungen  des  Lademasses  dürfen  tlie  der  Uiiigrenzungslinie  für 
die  Betriebsmittel  (vgl.  Art.  65  >)  nicht  überschreiten,  und  seine 
Höhe  darf  nicht  mehr  als  8,66  m  (12 ')  üb«r  ScbienenolMrkante  betragen. 

9&  Vereinfachte  Stationen. 

1.  Nach  den  ArtUehen  Veriiiltniaaen  dttrfen  nAi  Ckmehmigong  der  Regierung 
einfache  Stationen  etrlditet  werden,  anf  die  dieae  Begeln  nicht  ange» 
wendet  an  werden  brauchen. 
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31.  Werkstätten 

1.  Zur  Ausbesserung  der  BeCriebBiiüttel}  Maschinen  und  Werkseuge  muBMu 
WeikslAtten  augelegt  werden;  Bofm  tadeMen  etideie  geeigoele  Vor- 
keiiniiisen  getroffen  werden,  kenn  Ton  ihrer  Anlage  Abttend  genonmeD 
werden. 

33.  ZuflnchtBplfttie  (Refuges). 

1.  An  Stellen,  wo  et  mit  QolUir  verbunden  tot,  m  «teilen,  wMlireod  Zfige 
vorbeifehfen,  wie  in  Tnnneln,  enf  Brildcen  n.  >.  w.,  sind  ZnflnebtspUtK 
in  Abotlnden  von  nicht  mehr  eis  91,4  m  (800*)  voiMuahea 

83.  Streekenseichen  und  Prellbdcke. 

1.  Folgende  Streckenieichen  sind  vorsneehen: 

a)  Meilenieiger  nur  Boeelehnnng  jeder  Vierlelineile  (400  m). 

b)  Neigungszeiger,  die  an  jedem  Gef&llwechsel  das  auf  beiden  Selten 

vorliandene  Steigrui>«fsverhältnls8  an^eiurc" 
C)  Wo  Zweigbahnen  oder  einzelne  Gleise  abzweigten.  Merksteicheu  aur 
BezeicliQUDg  der  Grenze,  iuuerhalb  der  die  Betriebsutittel  zum  Still- 
stand gebracht  werden  mflsBen. 
d)  An  StraBsenflbergIngen  Warnungstafeln  fOr  die  FuMgtnger. 
^  e)  In  dem  untrr  Art.  P  voigeaehenen  Falle  Pfosten  mr  Amdge  der  Ein- 

schränkung' des  freien  Raumes. 

2.  Meilen-  und  Neigongsaeiger  sind  auf  derselben  Seite  der  Bahn  aafint- 
stellen. 

8.  Am  Ende  des  Uleises  sind  Prellböcke  vorzuselien. 
a-l.  Zäune. 

1.  Wo  Menschen,  Vieh  u.  s.  w.  leiclit  ant  die  Bahn  gelnngeu  küuneu,  sind 
zum  Schutze  Dämme,  Zäune  och  r  Giäbcn  vorzusehen. 

2.  An  Strassenüberg^ngen  mit  lebhaftem  Verkehr  sind  Schranken  oder 
anderweite  Sehntamassregeln  erforderlich. 

!I,  Betriebsmittel. 
35.  Htih«'  U!ici  Breite  der  Betriebsmittel. 

1.  Die  Betriebsmittel  dürfen  die  Umgreuzungslinie  B  (vergl.  Figuren  1—3) 

nicht  überschreiten. 
2:  Wagen  thüreu,  die  nach  aussen  aufschlagt*  u,  dürfen,  wenn  ge51lhet,  diese 
UmgrensttngsHnie  aberschreiten,  müssen  aber  mindestens  noch  efaieii 
Spielraum  yon  76  mm  (8 ")  g^en  die  Umgreiwungsllnie  der  Bahn  auf* 
weisen. 

8.  Die  B'-ti  icbsmiMcl  müssen  in  allen  Theilen,  mit  Ausnahm«'  «tcr  Jliider 
einen  ^J»lelrau^l  von  mindestens  7(»  tnni  f??")  über  Schienennberkante  frei 
lassen,  auch  bei  grösster  Abnutzung  der  Radreifen.  Für  die  Thciie,  die 
dnrdi  die  Breite  der  Badidfen  gedeckt  werdcttf  wie  Bahnriomer,  Brems- 
klötae  und  Sandstreuer,  kann  dieser  Spielraum  auf  98  mm  <1 ")  ermissigt 
werden. 

4.  Schneepflflge  dürfen,  wenn  im  Qebrauch  befindlich,  die  Schienenobertlächc 

berühren,  ausser  in  den  Weichen  und  Schulz^ol'ienen,  wo  sie  einen  Spiel- 
raum von  mindestens  7C  mm  (3  ">  über  SohieDenoberkante  haben  müssen 
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88.  Fester  Bads  Und. 

1.  Der  feste  Radtttand  der  Betriebsiiiittel  darf  nicht  grösser  sein  als  4,57  in 
(ir>');  eitere  Regel  findet  «ber  keine  Aawendang  auf  Lokomotiven  mit 
Kftdern  ohae  Flansetieu. 

2.  Der  Radsteod  für  Wagen  dart  nicht  kleiner  sein,  als  8^m  (10')- 

87.  Baddruck. 

1.  Der  Driuk  eines  Lokomotivrildf^rpMnres  auf  die  Schienen  lOU  im  Bulie- 
zustande  I4,r.')t  (14  t  engl.i  nicht  übersclnt  ittMi. 

2.  Das  Gesammtgewu  lit  auf  den  Fuss  iW'i  festen  Kadstandes  soll .  i|06«  t 
(d.  i.  13,41 1  f .  d.  Muter;  uiclit  überschreiten. 

8.  Das  GesammtgewIcJit  der  Lokomotlre  nrlaehen  den  Bnffem,  einseliUeas- 
Ueh  des  Tenders,  darf  9ym  (  nur  den  Fuss  (d.  1.  6tV»  t  f.  d.  Meter)  nielit 
flbersteigen. 

4.  Der  Druck  eines  Käderpaares  der  Personenwagen  «nf  die  Schienen  darf 
im  Bolieaastande  I0,is  t  nicht  ttbersteigen. 

88.  Bnddurchmesser. 

1.  Der  Durchmesser  eller  Bider,  mit  Ausnehme  der  rorderen  oder  hinteren 
Lnufirider  von  LokomotiveD,  darf  nicht  kleiner  sein,  als  0,781  m  (S'  6"); 
in  besonderen  FMlIen  kann  er  indess  mit  (Genehmigung  der  Begierang 

auf  ü^i  m  eingesehränkt  werden. 

2.  Der  Durchmesser  der  Lokomotivtrelbräder  darf  nicht  kleiner  sein,  als 
0,914  m  (3 '). 

39.  Achsstärke. 

1.  Die  A<  hsen  -«dien  so  bemessen  »ein,  das»  sie  das  Gewicht  eines  voll 
beladeutm  Wageu»  bei  der  grössten  FalurgeschwUidigkeit  su  tragen  ver- 
mögen. 

40.  Radreifen. 

1.  Die  Breite  der  Badreifen  soll  zwischen  ll4,s  und  166,i  mm  <4V«  und  6^/3"^ 

betragen. 

2.  Die  Licht  weite  xwisi  heu  den  Radreifen  soll  für  alle  Rüder  zwischen  yy,««h 
und  99,i;y  cm  (8'  S"  und  3'  3V4")  betragen;  dieses  Mass  darf  aber  für 
RAder  ohne  Spurkrftnse  auf  ST,?»  cm  eingeachrftnkt  werden. 

41.  Spiukriiuze. 

1.  Die  Höhe  der  8|>uikrcin/.e  (geujevson  nach  Massgabe  der  Figur  4> 
soll  miudestens  25,t  iiitu  (1  ")  betragen,  darf  aber,  anch  bei  grosster  A)>- 
nutnuig  der  Badreifen,  das  Misss  von  88,1  mm  dVs")  nicht  Übersteigen. 

±  Der  Spielraum  der  Spurkrünze  gegen  die  Schittienköpfe  darf  auch  bei 
grOsster  Abnutsung  der  Spurkränse  nicht  weniger  als  lS,9mm  (Vt")  und 
nicht  mehr  als  96,«  mm  (1 ")  betragen  (vergl.  Flg.  4). 

42;  Buffer  und  Kupplungen. 

1.  Die  Mitten  der  Bullbr  und  Kupplungen  sollen  für  leere  Fahntcuge  dfiu  m 
<8')  und  bei  voll  beladenen  Fahrzeugen  mindestens  0,sism  (2'  8")  ftber 
Schienenoberkante  liegen. 
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2.  Der  Abstand  swUchen  d«n  Boftemiitten  soll  l,ai9m  (4*)  betragien,  und 
die  Vorderfläche  des  xusammengedrückten  Baffen  soll  mindestnift  0^  m 

(1 ')  gegen  die  Biifferachwelle  vortreten. 

3.  Loknmotiv»'!!  und  Persontiiiwairen  müssen  mit  Schraubeukappiuiigeu  und 
SeitenlietU'n  (nide  chains,  Nothketten)  versehen  »ein. 

4-  Güterwagen  müssen  mit  Schraubenl<upplungen  oder  mit  Ketteukupplui^en 
(LinkconplingB)  und  NotUcetteii  versehen  Min;  aber  In  beMiideren  FAlleB 
können  die  Nothketten  mit  Genehmigung  der  Regierung  weggelfttMB 
werden. 

5.  Wenn  MittcDxiifer  verwend(>t  werden,  SO  finden  die  vomtehenden  Be- 
stimmungen keine  Anwendung. 

iSt.  Elnrlehtung  der  Lokomotiven. 

LokomotiTSn  mfiasen  folgende  Elnrichtni^  liaben: 
Es  nassen  Vorhand«!  sdn: 

1.  Mindestens  swoi  von  einander  nnabhlDglge  Einrichtungen  sur  Speisung 
des  Kessels  mit  Wasser. 

2.  Mindestens  zwei  iinabhängilfe  Wasserstandszeiger,  die  den  Wasserstand 
im  Ko«^(*l  genau  anzr  ij^cn;  ritier  von  dip^ori  tniiss  so  angebracht  seit), 
d&Hs  ihn  derLokonioiivtuhrer  leicht  sehen  kann,  und  muss  den  niedrigsten 
stUissigen  Wasserstand  anzeigen. 

3.  üUndestens  swei  Sleherhtftsventile. 

4.  Mindestens  ^n  absehmelsbarer  Versdilnsskopf  in  der  Dedq|»latte  der 
FeuerUste. 

&  Ein  Danipfdraekmesser,  anf  dessen  Zifferblatt  der  hdehste  snUssIgs 

Dampfdniek  angegeben  sein  mtiss. 
6-  Die  StehbolzHT!  d^r  FeuerkistP  mit  Ausiüihme  der  in  d<'r  Decke  müssen 
HO  eingerichiei  sein,  dass  alle  Undichtigkeiten  leicht  von  aussen  aufge* 
lundeu  werden  künnen. 

7.  UlmtostsBs  eine  Dampfpfeife  muss  vorbanden  sein. 

8.  Die  Lokomotive  muss  vorn  nnd  blntem  mit  Bahnriomern  oder  mit  ,Kah* 
fingern*  versehen  sein. 

9.  Sehomsteiu  und  Aschkasten  müssen  so  eingerichtet  sein,  dass  der  An» 
wnrf  von  Funken  oder  glühenden  Kohlen  verhüti  t  wird. 

10.  Die  Trej}>i  äder  der  Lokomotiven  und  dio  'Penderrftder  müsson  mit  Hand- 
bremsen versehen  sein,  auch  wenn  andere  Arten  von  Brtnnäeu  vorhan- 
den sind. 

44  Hinrichtung  der  Personenwagen. 

Die  Peroonenwagen  müssen  folgende  Hinrichtung  haben: 

1.  Die  Qrundflflchc  für  jeden  Reisenden  mu  h  der  aQgeg^ienen  Ansabl  mois 

mindP8t«nis  0,378  qm  (3  QuadratfusHi  betragen. 

Dil'     n.<ter<^!asflftche  soll  für  jeden  Heisenden  mindeateos  .307  cm' (60 
V^undrat^oll)  Ijetragen. 
St.  Jeder  Wagen  muss  mit  mindestens  zwei  Ldimpen  ausgerüstet  seto,  mid 
wenn  ein  Wagen  in  Abthelle  getheilt  Ist,  so  muss  jedes  Abtheil  mlndestsni 
eine  Lampe  entbaltsa 
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4.  Die  Seiieatlittreit  der  Wagen  rnfiMen  mindeetens  swet  VenehliiMeinrieh- 
tiangen  haben;  die  Einrichtung  muse  so  getroffen  sein,  dass  beim  SchlieMeii 
der  Wagenthürm  die  Finger  der  Beiaenden  nicht  eingelclemmt  werden. 

■lA.  Peekwagen. 

1.  Packwagen  müaüen  mit  HandbremM  anigerftfteft  sein,  «ncli  wenn  eine 
andere  BremM»  vorlianden  ist 

in.  Neben-  md  fifnfQhrwigebeetininiangen. 

4t).  l)u'»<i  V  ur8eliril  t«;ii  treten  aui  1.  Oktober  lüüU  in  Krait. 

47.  Bei  Eigenbahneo,  die  vor  Inkrafttreten  fli»'s*>r  Bestfmmunpcn  erüfThet  odr-r 
in  Angrlir  genommen  waren,  müssen  «11«'  Verstöstie  gegen  den  I.  Abschnitt 
dieser  Vorschriften  in  dt-n  nachstehend  angegebenen  Fristen  vom  Inkraft- 
treten ditter  Voraebririen  ab  beseitigt  werden: 

1.  Die  VerstOwe  gegen  Art  9,  18,  18^  19^      nnd  35^  innerhalb  15  Jilire, 

5.  VentasM  gegan  Art  8, 9*,  17,  IB»,  18*.  IB',18*  nnd  96  innerhalb  10  Jahre, 
a.  Vetatdase  gegen  Art  4, 18*r      nad  BS  Innerhalb  6  Jahre, 

4.  VerMtösKe  gegen  Art  8,  6»  7,  8>  11,  IS*,  14,  16,  IS«,  18^  Sl^  94>,  95*  und  97 
innerhalb  8  Jahre. 

4ft  I.  Bei  Tunneln  und  Bröcken,  die  segen  Art  1  Verstössen,  bei  denen  IndesK 
die  Betriebsmittel  bei  einer  Liliige  von  r>6  Fuss  =  16,;6  m  (Abstand  der 
Ürebgestellmitten  '57  Fu»h  =  ii,2h  m  und  bei  einer  grössten  Breite  ge- 
miss  Artäö^  frei  hindurcbfahren  können,  kann  die  Umänderung  hin  aui 
Ansf&hmng  grösserer  Umbauten  verschoben  werden. 

2.  In  Fftllen,  wo  BrÜclcen  und  Tunnel  gemlas  Art  S*  und  9»  entspreehend 
Ufligeindeit  werden  mfissen,  kann  die  A«idemng  bis  xnr  Auslflhmng 
grösserer  Umbauten  und  der  Neubau  bis  zxon  grosseren  Umbau  der 
Strecke,  zu  der  sie  gehören,  verschoben  wei«len. 

40.  Für  Eise  ubabneo.  die  vor  Inkrafttreten  dieser  Bestimmungen  eröffnet  oder 
in  Angriff  genommen  waren,  kann  der  geiins-nte  Gleisabstand  von  3,6«  m  (12') 
gemäss  Art.  6  mit  Genehmigung  der  Regierung  auf  3,3:>  m  {W)  eingeschränkt 
werden. 

50.  Vui  Inkrufttreteu  dieser  Bebümmungen  vorhandene  oder  in  ihrer  iicr»t<  iluag 
begritfeue  Betriebsmittel  müssen  gemäss  den  Vorschriften  des  II.  Abschnittes 
dieser  YMordnnng  abgeindert  werden,  und  «war  müssen  die  Aenderongen 
in  folgenden  Zeltrftnmon  bewirkt  werden: 

1.  Dl«aenfgen  gemlss  Art  87*  Innerhalb  10  Jahre  naeh  Inkrafttreten  der 

Verordnung, 

2.  Diejenigen  gemäss  Art  85»,  86^  88^  40, 41,  42^  *  und  48^  ^   ^  innerhalb 

7  Jahre, 

a.  Die  gcu^lss  Art.  44^  iiuierhalb  b  Jahre  nach  Inkrafttreten  dieser  Vor- 
schriften. 

61.  Priviltbahnen.  die  genia«.-»  Art.  47  und  50  umgeb.iut  werden  iiiu.'>!fHeu.  lialien 
zur  Genehmigung  der  i^läue  und  der  in  Au^bicht  geuummeuen  Fristen  für 
die  Vollendung  der  Umbauten  In  folgenden  Zeitrtumen,  vom  Inkrafttreten 
dieaer  Vorschriften  an,  Ihre  Antrige  bei  der  Aufsichtsbehörde  au  stellen: 
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1.  Für  die  Umluiuten  innerhalb  10  nnd  15  Jahre:  binnen  drei  Jahren. 
2i»»        *  n       5„7„:„     swei  Jahren. 

3.    »     »        •  «8  jMlire  in  Jahresfri«!. 

02-  Die  Art.  47,  4d,  50  und  51  bilden  k(>Iii  HindemiHS  für  den  Befehl  zum  Umban 
in  Filllen  der  NothweiidigkeiC  mit  Rücksicht  auf  die  Sicherheit,  oder  wenn 
sotiHtige  Verbesserun^ea  vor  Ablauf  der  festgesetzten  Fristen  vorgenommeu 
werden. 

63.  Bei  Eisenball tien.  für  di«'  bosondero  Plänt'  iioth  w^mdif?  sind  und  auf  die,  dicj^e 
Vorschrlfteu  nicht  jingewimdet  werden  ki  tim  n,  oder  bei  denen  sie  nicht 
nothwendlg  befolgt  zu  werden  brauclieo,  indem  sulclie  Bttbuen  dem  ürtiicben 
Vetkehr  dienen,  können  andere  Baubeatlnimungen  erlaMen  werden. 

Darci)  die  vorstehenden  neaen  Beetimmungen  wird  für  Japan  2iim 
eraten  Male  die  Einheitlichkeit  in  der  Anlage  der  Eisenbahnen  and  Aus- 
fQhnuig  der  Betriebsniittel  angebahnt,  die  fttr  eine  durchgehende  Ver* 

Wendung  der  letzteren  and  eine  einheitliche,  gleichmAsalge  BetriebsfUhmng 
anbedingt  nothwendig  ist.   Bisher  bestanden  allein  schon  in  der  Form 
nnd  den  Massen  der  üingrenzangslinie  des  freien  Raumes  fGlr  die  Bahn 
und  die  Betriebsmittel  weitgehende  Abweichungen  bei  den  verschiedenen 
Eisenbahn  VfMnval tun  pron  des  Landes,  die  in  einzelnen  Fällen  einen  Ueber- 
gang  der  Betriebsmittel  von  einer  Bahn  zur  andern  nicht  ohne  weiteres 
gestattet  hAtten.    In  dieser  Beziehnng  wird  also  durcli  die  neuen  Vor 
Schriften  die  wünschenswerthe  und  nothweudige  Einheitlichkeit  allmählich 
erzielt  werden.    Freilich  wird  noch  eine  ganze  Keihe  \<n\  Jahren  vergehen, 
bis  die  erfordcrliclien  Umbauten  der  Linien  und  Abändemnpren  der  Be- 
triebsnkitte]  wirklich  durcb^^o fuhrt  sein  werden;  die  Fristen  für  diese  Aus- 
fllhningen  sind  sehr  reichlieh  bemessen:  biszn  16  Jahren  nach  Inkrafttreten 
der  nencn  Vorschriften;  ja  es  ersoheint  nicht  ausgeschlossen,  dass  einzelne 
BIsenbahngesellschaften,  in  Anbetracht  ihrer  ungünstigen  finanziellen  Lagre. 
unter  Benntsong  der  Einlübrongsbestimmungen,  besonders  des  Art.  4!f 
imd  63,  es  versuchen  und  durchsetzen  werden,  manche  Ausnahmezustände 
danenid  IxMzubehalten,  zumal  die  Herbeiführung  des  bestimmungsmässigen 
Zustandes  nach  mancher  Kichtung  mit  ziemlich  beträchtlichen  Geldopfeni 
verbunden  ist.    Hier  kommt  besonders  der  Art.  (i  in  Betracht:  der  Glei>^ 
abstand  soll  künftig  in  Stationen  mindestens  3,riC  m  (12'),  «uf  der  freien 
Strecke  3,85  m  (11  ')  betragen;  dabei  beträgt  .du  r  thatsachlich  der  Gleis 
nbstiind  auf  den  heute  etwa  240  km  umfassenden  doppelgleisigen  Strecken 
und  auf  den  meisten  Suuionen  der  Tokaidostaatslmhn  nur  i)'  10Vj"  = 
3,01  m.    Ebenso  ist  es  auf  den  übrigen  tseither  erbauten  Staiitseisenhahnen. 
femcr  auf  der  Nippon-,  Sanyo-,  Kwansai-,  Kobu-  und  fast  sjUnmtluhfii 
übrigen  jnpfinijschen  Privatbahnen,  wo  die  Glcisabstünde  in  der  Kegel 
entweder  i) '  10'/«  "  oder  10 '  betragen.   Die  doppelgleisigen  Strecken,  dir 
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bift  jetzt  fteilicb  nar  bei  sehr  wenigen  Bahnen  Japans  vorkommen,  sind 
Allerdings  nar  von  beschrlnkter  Ausdehnung;  aber  der  Umban  zahlreicher 
Stationen,  der  Überall  in  weitem  Umfange  nothwendig  wird,  dttrfte  nicht 
anbetrflchtliche  Kosten  machen,  deren  AnfWendimg  dem  Ertrftgniss  der 
Unternehmungen  einstweilen  kaom  zu  Gute  kommt  Von  älteren  Bahnen 
haben  nnr  die  Kiushia',  Hokkaido-Tanko-,  Boso-,  Chiknho»  and  die  in- 
zwischen mit  der  Kiashinbahn  verschmolzene  Hoshiabahn  von  Anfang  an 
einen  ßleisabstand  von  d,S5  m  eingeführt;  sie  entgehen  daher  dem  sonst 
unvermeidlichen  Umbau  ihrer  Stationen  gemäss  Art.  6,  wenn  sie  sieh  anf 
den  Art  49  mit  Erfolg  stützen  können.  AuHUlig  erscheint  in  dieser 
Beziehung  die  enge  Begrenzung  für  die  zulässige  Bahnsteighohe,  nach 
\Tt  18*,  zwischen  46  und  61  cm  über  Sohienenoberkante,  während  bei 
zahlreichen  Stationen  aus  älterer  Zeit  Bahnsteighohen  thatsächlich  vor- 
kommen, die  das  Mass  von  61  cm  (2 ')  zum  Theil  erheblich  überschreiten. 
Tn  dem  eisten  Entwürfe  der  Bestimmungen  war  als  obere  Grenze  das 
Mass  von  2V2 '  =  76  cm  (gleich  der  BahnsteighOhe  der  Wannseebabn) 
vorgesehen,  bei  dessen  filnführung  eine  grosse  Zahl  jetzt  erforderlicher 
Bahnsteigumbauten  vermieden  worden  wäre;  dieses  Mass  ist  naqhträglich 
auf  dringende  Vorstellungen  der  militärischen  BehOrde  auf  2'  abgeändert' 
worden,  um  mit  Rücksicht  auf  das  Verladen  von  Fahrzeugen  die  Ver* 
scbiedenheiten  In  der  BahnsteighOhe  bei  verschiedenen  Bahnen  in  der 
Zukunft  möglichst  einzuschränken. 

Im  einzelnen  geben  die  Bestimmungen  noch  zu  nachstehenden  Be- 
merkungen Anlass:  Zunächst  erseheint  befremdlich,  dass  man,  vergleiche 
Linie  A  in  Fig.  1  und  2,  bis  zur  Hohe  von  0,91  m  über  Scblenenoberkante 
für  die  freie  Strecke  einen  grosseren  Abstand  fester  Gegenstände  von 
der  Gleismitte,  nämlich  1,G8  m  vorgeschrieben  hat  als  in  den  Stationen, 
wo  das  geringere  Mass  von  1,S7  m  zugelassen  ist  Die  Gleise,  auf  denen 
Züge  In  die  Stationen  einfehren  oder  durchfahren,  sollten  in  dieser  Be- 
ziehung völlig  wie  die  freie  Strecke  behandelt  werden;  wenn  aber  flir 
feste  Bahnsteigmanem  ein  Abstand  vom  Gleise  von  nur  1,87  m  genügt, 
so  ist  nicht  einzusehen,  weshalb  dieses  Mass  für  die  freie  Strecke  auf 
l,Qft  m  erhöht  werden  musste;  man  wünschte  sieh  zweifellos  für  die  offene 
Linie  einen  etwas  vermehrten  Spielraum  neben  dem  Gleise,  was  ImmcEhin 
seine  Berechtigung  haben  mag,  obwohl  es  in  diesem  Falle  zu  einer  In- 
konsequenz führt  Bei  eisernen  Ueberbauten  wird  In  vielen  Fällen  die 
S|»annweite  der  Querträger  zwischen  den  Hauptträgem  infolge  der  gege- 
benen Bestimmung  unnützer  Weise  um  30  cm  erhöht;  auch  die  Anbringung 
von  Weichen-Signalen  und  -SIchemngsanlagen  aller  Art  möglichst  nahe  am 
Gleise  wäre  durch  die  Zdlassnng  des  geringeren  Abstandes  vom  Gleise 
vielfach  erleichtert  worden. 
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DasB  man  fUr  Guterbabnen  die  Genehmigung  von  Einechrflnkongen 

in  der  Begrenzungsiinie  des  lichten  Raumes  nach  Art.  P  von  vornherein 
in  Aussicht  stellt,  dürfte  sich  schwerlich  empfehlen,  schon  allein  mit 
Rücksicht  auf  die  MögUdikeit  einer  späteren  Einfftthrong  des  Personen- 
▼erkehi-s  ud«  r  der  Verwendung  solcher  Bahnen  zur  Trappenbef^rdemng; 
allerdings  ist  die  Anwendung  der  Bestimmung  im  vorliegenden  Falle  mehr 
fOr  Privatauaohlnssgh'isc,  insbesondere  für  Qfltergleise,  die  nach  Kohlen- 
zechen füliren,  und  dergl.  beabsichtigt 

Bei  Art.  7  seheint  in  der  Festsetzung  (ior  c^ot orderten  Tragfähigkeit 
des  01)('rl)aue5e,  mindestens  rund  10 1  Achsdruck,  ein  Widerspruch  mit 
Art  37'  vorzuliegen,  wo  für  die  Lnkoniotivräder  ein  g-rOsster  Achsdmck 
bis  sa  14 1  zugelassen  ist;  man  wollte  aber  hier  thatsüoblich  nur  eine  untere 
Grenze  für  die  Tragfähigkt>it  des  Oberbaues  und  eine  obere  für  den 
Achsdruck  der  Lokomotiven  festsetzen  nnd  nimmt  es  stillschweigend  in 
den  Kauf,  dass  auf  vielen  Strecken,  deren  Oberbau  der  Forderung  des 
Art  7  zwar  entspricht,  schwerere  Lokomotiven  einfach  nicht  verkehren 
dürfen.  Ein  solcher  Zustand  kann  natürlich  nur  in  einem  Lande  geduldet 
werden,  in  dem  die  militärischen  Rücksichten  in  den  Fragen  der  Aus* 
gestaltung  und  Leistimgsffthigkeit  des  fiiflenbahnnetzes  noch  keine  wesent- 
liche Bolle  spielen. 

Ob  gerade  die  Festsetzunj;  o'men  Schieneumlndcstge wichts,  nach 
Art.  8,  besonders  empfehlenswerth  ist,  erscheint  zweifelhaft;  richtiger  wäre 
noch  eine  Bestimmung  über  ein  geringstes  zulässiges  Trftgheits-  oder 
Widerstandsmoment  des  Schienen (luerschnitts.  ThatsAchlich  bietet  dai 
Schienengewicht  bei  den  japanischen  Eisenbahnen  einen  gewissen  Anhalt 
zm*  Unterscheidung  in  Haupt-  und  Nebenbahnen. 

Das  Mass  von  3,50  m  für  den  zulässigen  Mindestab^tnnd  der  Stations- 
gebäude von  der  Gleismitte,  gemäss  Art.  IS**,  dem  t  ine  kleinste  Rahu 
steigbreite  vor  dem  Gebäude  von  nur  2,13  m  entspricht,  ist  für  Neuanlag'p« 
zweifellos  zu  knapp  bemessen  und  sollte  schon  mit  Rücksicht  auf  «ii» 
überall  zn  envartende  Vorkehrssteigenin^  reichlicher  gewählt  w»»rden,  mn 
so  mehr,  als  gerade  ein  in  dieser  Beziehung  beg-angencr  Felder  sieb 
gewöhnlich  später  nur  mit  grossen  Geldopfeni  wieder  g^utmachen  lässt 

Die  Festsetzung  des  Mindcstabstandes  V(nn  Gleis  i  1.45  ui)  für  Weichen 
und  Wcichensipfurtlc  nacli  Art.  19  enthält  bei  der  Zulassung  fester  Theilc 
höiier  als  0.91  ni  ilbcr  Öchienenoberknnte,  bis  zu  cini  r  llfihe  von  1,83  m 
einen  autlalli^'-en  Widerspruch  pre^jen  die  Vomcliriften  des  Art.  1  hinsichi- 
lieh  der  Frrihaitunf;  der  vurijt'sciirielM-nen  Grenzlinie  des  freien  Räume* 
für  die  Balm.  Man  schafft  hier  v..n  vurnherein  eine  direkte  Ausnahm' 
von  der  Hauptregel,  die  .\rt.  1  dai-stellt.  Dementsprechend  neben  dem 
(^leis  aufgestellte  Weichensignale  würden,  wenn  sie  höher  als  0^1  m  ülxtr 
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Sehienenoberkonto  hinaufreiohen  und  niebt  mindesteiiB  einen  Abetand  vom 
Gleis  Ton  1^  m  liaben,  von  jeder  offenstehenden  WagenthOr  getroffen 
werden  und  anch  leicht  Verletrangen  des  Lokomotlv-  und  Zngbegleit- 
peraonals  herbeifUhren  kOnnen.  Bs  ist  nielit  einsuseben,  weshalb  solche 
Signale,  fBr  die  man  eine  etwas  grössere  Hohe  für  wflnschenswerth  liMt, 
so  dicht  am  Gleis  eirichtet  werden  sollten. 

Die  Festaetsong  der  Vorbedingnng  Ar  die  Nothwendigkeit  eines 
Yorsignsls  gemiss  Art  21  ^  —  Erkennbarkeit  des  Hanptsignals  anf  weniger 
als  800  m  Bntfemnng  vom  Gelishipnnkt  —  dürfte  den  verschiedenartigen 
Umstanden,  die  in  dieser  Hinsicht  wesentUeh  In  Betracht  kommen,  nicht 
genügend  Bechnnng  tragen.  ZngstiUlEe,  Znggeechwlndigkelt,  Elnfidirt  in 
die  Station  im  GelUle  oder  In  der  Stelgong,  sowie  sonstige  anssergewOhn- 
liehe  Umstinde  Ortlicher  Art  dttilten  bisweilen  erhebliche  Abwetehnngen 
von  der  gegebenen  Regel  nach  oben  oder  xmten  hin  nothwendlg  oder 
mindestens  wirthschaftUch  richtig  erscheinen  lassen;  die  hier  gewählte 
Fteong  der  Begel  ist  daher  keine  sweekentspiechende. 

In  Art.  29*  ist  die  Hohe  des  Lademasses,  das  sich  im  übrigen  mit 
der  voigeschriebenen  Grenslinie  für  die  Betriebsmittel  vOllig  deckt,  noch 
nm  23  cm  nm  jene  linie  eingeschrllnkt  Da  aber  die  GrenzUnie  für  die 
Betriebsmittel  In  Ihrem  oberen  Theile  noch  den  vOlUg  ansreichenden 
Spiehnuun  von  nngeflUir  38  cm  gegen  die  gegebene  Begrensong  des  Dreien 
Baumes  der  Bahn  aufweist,  so  ist  kein  rechter  Grand  Ar  diese  Ein- 
schrSnknng  des  Lademasses  In  seiner  Ausdehnung  nach  oben  einsusehen. 

Der  im  Art  36'  festgesetzte  Splehranm  geOffheter  Wagenthflren  von 
76  mm  gegen  die  Grenzlinie  des  freien  Ranmes  der  Bahn  ist  wohl  nur 
als  dn  „wagerechter"  zu  verstehen;  andernfhUs  würde  das  durch  die 
Grenilinie  B  Ar  die  Betriebsmittel  voi^sobriebene  HOhenmass  von  0,965  m 
(3 '  2  *)  Ar  die  Unterkante  der  Wagenthüren,  mit  Rackstcht  auf  die  fest- 
gesetzte Hohe  von  0,914  m  Ar  die  Gttterbahnsteige  nach  Linie  A,  auf 
O^m  zu  erhohen  sein. 

Die  Stflike  der  Radachsen,  Art  80,  Ist  nur  ganz  unbestimmt,  die  der 
Radreifen,  Art  40,  gar  nicht  festgesetzt;  es  ftragt  sich,  ob  man  mit  diesen 
Bestimmungen  anf  die  Daner  whrd  aaskommen  kOnnea 

Ebenso  fehlt  es  jetzt  an  jeder  Festsetzung  Uber  die  Höhe  des  Wagen* 
Assbodens,  die  In  einem  früheren  Entwürfe  der  Bestimmungen  auf  162  nun 
(3  ZoU)  über  Buffermitte  festgesetzt  werden  sollte;  da  man  im  Art  42^  die 
Hohe  der  Buffermitten  geregelt  hat,  so  glaubte  man,  in  Anbetracht  der 
thatsttchlichen  Verhältnisse  einer  besonderen  Bestimmung  für  die  Fuss- 
bodenhOhe  der  Fahrzeuge  nicht  mehr  zu  bedürfen. 

Als  verhängnlssvoll  wird  sich  die  zufolge  ehies  merkwürdigen 
Mi^oritätsbescUnsses  in  den  Art.  42  unter  3/4  aufgenommene  FV>rderang 
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der  Nothketten  (side^chains)  neben  der  Schraubenkapplnng^  für  Lokomo- 
tiven und  Personenwagen,  neben  der  Kettenkapplmig  fttr  GQterwafen 
erweisen;  die  nngflnstigen  Erfahrungen,  die  man  auf  dem  europSiechen 
Festlande  mit  den  Nothketten  gemacht  hat,  und  die  hier  später  su  ihrer 
völligen  AbschalAing  flihrken,  sollten  davon  abhalten,  ohne  weiteres  die 
BinfUhntng  dieser  mindestens  xwdfelbaften  Einrichtung  vonroschreiben. 

Die  Binrichtong  der  Lokomotiven  ist  im  Art  4d  bebandelt;  dieser 
«entspricht  in  seiner  Fassung  im  allgemeinen  dem  §  S*  der  Deutschen 
Betriebsordnung,  und  es  ist  nicht  zu  verkennen,  dass  gewisse  Vorschiifteo 
Aber  den  Bau  und  die  Einrichtung  der  Lokomotiven  im  Interesse  der 
Uebersicht  wohl  ebenso  zweckmässig  in  den  Nrirmeü  für  Bau  und  Au«* 
rlistung  der  Bahnen,  wie  in  der  Bettlebsordnung  Platz  finden  kSunea. 
Ungewöhnlich  erscheint  hier  die  Bestimmung  unter  Arl  43*^,  wonach 
auch  die  TUebräder  der  Lokomotiven  mit  Handbremse  verseben  sein 
mfissen,  selbst  wenn  eine  andere  Bremse  vortianden  ist. 

Abgesehen  von  den  im  Vorstehenden  zur  Sprache  gebrachten  Punkten, 
in  denen  sich,  soweit  erforderlich,  leicht  mit  der  Zeit  Abhilfe  sehalfen 
Iflsst,  dürften  die  neuen  japanischen  Bauvorschriften  sich  jedenfalls  fttr 
das  Land,  In  dem  sie  seit  dem  1.  Oktober  vorigen  Jahres  eingeffthrt  sind, 
nützlich  und  segensreich  fttr  die  weitere  Fortbildung  und  Ausgestaltanfr 
des  Eisenbahnwesens  erweisen.  Bei  der  Feststellung  der  Vorschriften  htt 
man  das  Gutachten  des  Unterzeichneten  zwar  benutzt;  bei  ihrer  endgilti^ 
Fassung  aber  Ist  ihm  —  nach  japanischer  Gepflogenheit  —  aberhanpt 
keine  Gelegenheit  mehr  gegeben  worden,  seine  Ansichten  zur  Geltung  zu 
bringen. 

Tokio,  im  Mai  l'.)01.  /UUtzer. 
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Die  Güterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1 900  im 
Vergleich  zu  der  in  den  Jahren  1897,  1898  und  1899. 


Die  Statistik  der  Giiterbewegnog  aaf  d<m  deutscfaeii  EiscnbAhnen 
für  das  Jahr  1900  Ist  abgeechloBsen;  im  Naehateliend^  »iiid  im  AnschlnBae 
an  die  bislierigen  VerÖfTentlicliungeii  in  dieser  Zeitschrift  (yergL  zulelast 
Jahrgang  1900  S.  1137  IT.)  die  hauptsächlichsten  Ergebnisse  des  Jahres  190Q 
im  Vergleich  mit  den  drei  Vorjahren  zur  Darstellung  gebracht.  Eine 
wesentUohe  Verftnderong  in  dem  Geltungsbereich  der  Statistik  ist  im 
Jahre  1900  ausser  dem  Himsntritt  einiger  Neubaustrecken  und  Neben* 
bahnen  nicht  eingeti-«>ten.  Die  seit  1896  eingetretene  Trennung  einiger 
Waarengmppen  ist  in  den  Pussnoten  besonders  kenntlich  gemadit  worden. 

1.  ^iesiimmtverkehr. 


1897     I      \  ,  189y 

'V  i>  II  Ii  i"  11 


1900 


Dt;r  j^^HHUunte  UutiM'Vt-rkehr  uiii- 

fAf»U^  .217oä3ä47  j2S3l33«36  2#31H010  aiM{l68U<t3 

Hiervon  enilicleu  aul  de«  Ver-  ' 
k*'hri 

im  Iniaode  ■  168  267  968  ;  196  936  447  210  2B8  746   SSM  984  974 

mit  dem  Allslande  ....      34265884    86207189    37929265  40068066 

Von  dem  Iniandsverkehr  bliebt u  , 

itii   (»nirrren   I .nkalriMkchr  d«r 

»  iuzeluen  V»'rk«'hrslH-xirki'    .   .      7.>05*2  1.V2;  ^2  270  051     H7  8oU274     iÖ474  70J»» 
und  worden  im  ^«^eiiKeitigen  Aus-  ^' 
tausche  der  Verkehn^besirkf*  be-  ; 

f('»rdi»rt   107  616  211  '  114666896  122452471  181460265 

Vom  Aiislaiidsverkehr  kamen: 

auf  den  direkten  \  erkf'lir  r.wi-  ' 
siheu  l)«>ut.>i«  hlAnd  nnd  drin 

Aiisbuide    3l4!m>b4     3a4;J7i>5W     34Ü1789B  369ÄH300 


ArebiT  fSr  EiKcnh«linw«Mii.  1401. 
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r 


I 


1897  IB98  18»» 

Tonnen 


1  900 


auf  die  Durchfubr  von  Ausland  zu 
Anshuid  

Ans  DeatsehlMid  «usgefiihrt  wor- 
den   

Nach  DcutSihland  eiiigefülirt  wur- 
den   

Bei  Berücksichtigung  des  UmstMi* 
des,  dB«s  dcrVerkehr  mit  dt- n  Sc«- 
li&fen  zu  eitmm  grossen  Tlu  il  den 
Verkehr  mit  dem  überseeischen 
Auslandedarstrllt.  utk!  das« der 
hier  nach^wiesene  Kinpiaug  mit 
d«r  Eltenbabn  afdi  vielteeh  alii 
Ausfuhr  aus  Deutschland,  der 
Versand  mit  der  Kisenbahu  sieb 
als  Einfuhr  nach  Deutschland 
charakterisirt,  betrftgt: 

der  Wechselverkehr  zwischen  den 
deutschen  Verkehrsbezirkea 
(ohne  die  SertiBfeii)  ..... 

der  Verkehr  der  deutschen  Ver- 
kehnbesirke  (ohne  d'v  Srchafrn) 
mit  dem  Aualande  (mit  den  See- 
häfen): 

in  dar  Attafobr: 

a)  Tefsanddes  deutscheu  Binnen* 
landes  nacli  dem  Auslnnde 

b)  Empfang  der  S^häfen  aus  dem 
dentRchen  Binneniande  .  .  . 


I  «761900 
;  14680468 


1 

j  180yi77U  18649362 
'  I68466d0;  16968664 


I 


2D 144  LiiÜ 
167941110 


65868618  '  108079588'  109404791  •  117969019 


«naainnien  .  .  . 

in  der  Kinfuhr: 

a)  Kmpfanjj  dt'adentschcti  Bimien- 
landeä  aus  dem  Auslände  .  . 

b)  Versand  der  Seehlfen  nach  dem 
detttsehen  Binnenlande  .  .  . 


166tl6äti6     1764»iMä,   18179450  1  195906^ 


6312797  ,    6910987      7  365  259       7  594760 


9a6M088     SI4560936  95644709 


l4a3U()B4      14  64:^868     15  553183 


5468796  i    6666876  6689491 


I 


msaminen  .  .  . 

dU'  Durchfutir  von  Ausland  zu  Ans- 
laiid,  sowif'  zwischen  dem  Aus- 
liindc  imd  den  deutschen  Sce- 

•  hATen: 

a)  Diirehfubr  Ton  Ausland  zu 
Ausland  

b)  Versand  der  Seehftfen  nach 
dem  Auslande  

c>  Empfang  der  8t'(>hAfVri  mis 
dem  Auslände  


97196981 

15iH7  325 
6996496 


19606480     90809744    919B6674  9187S8I1 


2761900 

427  iHO 


I 

2769809,  8011860 
441821  469889 


3094188 

eil,  -S' 


zutamiiien 


•     *   .  ■ 


H  3829964      8913879     4196669  4496111 
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Soweit  es  aasftthi'har  war.  aind  i01*2  bis  101»  imcli  den  Aud^beii 
des  Kaiserliche»  Statistischen  Amtes  FUlcheninhalt^  BevOlkeniug  and 
IiSnge  der  Ei8eiihahnHtr«*cken  der  eiazelnen  Verkehnhezirke  ermittelt 
worden. 

Die  Läuiireuaagaben  fUt  das  JaJir  I9U0  sind  der  vom  Relchs-Eisen- 
bahn-Amt  für  1^9  aufgostellten  BisentMihnstatlstik  entnommen,  unter 
Hinsnrechnnnf?  des  Zugang  ^e^^en  das  Voijafar  nach  dem  Unterschied 

der  lAnpen  in  den  ebenfalls  vom  Keichs-Eiscnbahu-Aint  und  der  General- 
direktiui»  der  köiiijärlich  bayerischen  Staataeisenbahnen  im  Verf»rdnun{^- 
und  An/.eigeblatt  Mufgestellt<;n  Zusaminenstellungen  der  Hetriebseiunahmeu 
für  MflT7  und  Dexember  IHfll». 

])nH  Verhiiltniss  der  HitscuhHiinlilugeii  /u  dnu  Fläclieiiiiifialt  und  der 
Hevölkenuij^  der  Verkehnsbezirke  oder  X^roviiLzeu  und  ganz  DeutHchUnds 
ist  für  die  einzelnen  Jahre  berechnet. 

Weiter  ist  hinter  der  Angabe  des  Ottterverkelirs  (ohne  den  Vieh- 
verkehr  niid  d<m  Dnrctigangsverkehr)  das  Verhftltniss  der  Gttterbefnrde« 
nmg  zur  Etsenbahjüflnge,  zum  Flfteheiünhalt  und  zur  Bevölkerung  für 
die  Jahre  1897,  1898,  1899  und  1900  ermittelt  worden. 

Bei  der  Krmitthing  des  Gesammtverkehrs  ist  davon  aus^e^^angen, 
dass  dazu  für  jeden  Bezirk  1.  der  Verkehr  innerhalb  de»  Hezirks,  2.  der 
Vei^sand  ülx-i-  sfine  Gr«Mi/»'n  liiiuais  und  3.  <li<'  Ehifnlir  t  Empfang')  in  (i«'ü 
tSezirk  zu  nichnen  isL  Bei  den  einzehien  Vcrk«'iirsiM  /.irk(  ii  ist  daher  der 
Vei-sand  nnd  der  Kmpfanpr  im  Vrrk<'hr  mit  den  übrijjtMi  d»  utsehen 
Verkehi-sbezirken  zum  Gesammtveik<'hr  «jcerechnet,  wälirend  für  ganz 
Deutschland  diene  Meng(Mi  sich  als  V'^erkebr  im  Bezirk  darstelh^n  und 
daher  nur  der  Vei*sand  oder  der  Empfang  eingerechnet  worden  ist  \'xa 
jedoch  den  fUr  die  einzelnen  Verkehrsbezirke  berechneten  Verhältniss- 
zahlen  solche  fttr  ganz  Deutachland  gegenflberznstellen,  die  auf  gleicher 
Grundlage  berechnet  nnd  deshalb  als  Durchschnittszahlen  zu  betrachten 
sind,  ist  in  der  nachstehenden  Nachwelsung  fttr  Deutschland  Qberliaupt 
in  den  oberen  Zahlen  der  Versand  und  Empfang  mitberaoksichtigt.  Die 
obere  Keihe  der  Verhftltnisszahl«^n  fttr  Deutschland  stellt  den  Verhilltniss- 
zahlen  der  Verkehrsbezlrke  gegenttber  den  Durchschnitt  dar. 

Den  VfiiiMltniHszahlen  in  Spalte  IH,  41,  !.'>,  V.)  für  \m)  ist  in 
der  Spalte  Oi(lnun»-5*/«hl  dio  ZiffV'r  beigesetzt,  die  die  «'inzehKu 
Provinzen  und  \  t-i  krhrshr/irk«-  Iwi  Onlnun*;  von  dtM-  kleinsten  zur 
grössten  'Aatil  erhalten.  Die  Zift'eni  über  dem  Durchächiütt  aind  schräg 
gedruckt. 
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Besei  cbtiuag 
der 

Vorkvhrsbestrke 


,  '      Hin-  , 

wuhucr-  [i 
1!  zahl  au.  1 
l.De-  . 
!4  sember  -{ 
•iUn.  1    »MO  : 


5  6  7  * 

K  i  s  I'.  n  l)  n  Ii  n  1  ii  II  e 
Ende  des  Jahre» 


1897 

1 

169h  itiiiy 

Kilometer 

1 

I  ü74,.^■• 

l  70»,i<i 

1824,10 

l  »«iMj 

1 

t  -108,4;  1 

1422^ 

147!Ml 

1  474rn 

1  MÜM  i 

14»^ 

I4??nya 

1  ,  Provinzeu  0»t- u.  Westpreussen 

2  Ost-  n.  wifBtpreussische  Häfen 
H   Provins  Pommern   .  «  «  .  . 

4  i'otniiicr^rhr  Üäfeil  

5  Mecklenburg   . 

»    Rostock,  W&inar,  Lübeck,  Kiel, 

Flrnsbur^  

7    f^rovinz    Schleswig  -  Holstein, 

FürstriithllTO  Liib4*ck  .  .  , 
<:<  Elbluiicn  

9  WeserhÄfen  

10  KuiMhftfcn  

1 1  Prov.  HiiuuüvtT,  Herzth.  01d»Mi- 

burg,  BrauiischwciiT,  Lippe- 
Schaumburg,  lxr&\a  Hinteln 
Mild  Pyrmont  
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äfi    nh<-iiiprii\ inz  links  tlrn  lllniin- 
1111(1  Fürstentliuin  Hirkenl'eld 

S.iarrevier  

Kuhron,  Üuisbnrg,  Iluclit'old  . 

Lothringen   . 

Klsass  .   

I^falz  irthne  I^udwigshateii) .  . 


'  tl 

MIO?!' 


) 


I 


27 
2.S 
2!» 
MI 

U         I   IKI/.    I  IIIIIH'    l^U<m  I^AIIHI  f  II  I  .       .  I 

;•_»    «iroftsli.  Hessen  (o.  Oberhessen:  i 

Grojjsh.  Baden  (ohne  Mannheim) 
14    Mannheim  und  Lndwlgshafen  . 
{f>    Kr»nij^reich  Württemberg  und 
Uuüenzollern  ...... 

Mi    Knnigr.  Bayern  r,  d.  Kheins  , 


4M  (  U  M 


•_>H'.>54 
J'27  079 J 

I  13  Km'}  I 
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•20t«4 
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Hm 
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em 
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2H'J  444  J 
Ü49267i| 
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Uä9  4U4i 
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3  84270« 
1  888  0.->5 
I  8<k^<M>-2 
42-2  7;  !8| 
•2  :^77  578/ 
1  884  löl 
8 107  »61 

U!»2071 


Ulli  4i>:i 
4  I1W7ÖH 


•2  l»kS84:> 
l27ri24H 

•2  100 .1(8 
1  ti04084  ' 

.ISOHTiO 

•2!»l8:',7:i 
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1U8  IHli  I 
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I  107  oon 

7!lHni7 

s-jM-2t; 

1  72(1 2(K»\' 
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H48i)^l« 


8  572,$7  j    3081,11»  St7fS±M 
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1  H!KI.:.»i 
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1  4(U,Hü 
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1  4HMi 
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2  («18.77 
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AOU,^  ■ 
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1  8  9  7 

l  898 

1899 

UIÜO 

No. 

Beseichnung  j 

Tonnen 

55 

OeHterreich  (ohne  Böhmen,  1 

Giilizien,  Ungarn)    .  .  * 

3H;;i»82!» 

:;55.himI 

3  44»!  3:^) 

H  s7 1  Hp»; 

«1 

Holbiiid  

'A  05;{  24*» 

:\  422<W(i 

41X1  527 

54 

1  M7U  o3.-i 

2(12:)  U13 

2  tu  5  (•»".».•' 

2H77  i<24 

TM 

1944975 

207654i8 

2233K57 

23408411 

m 

1546299 

1640788 

1831432 

I945<ßä 

5!) 

Luxembuig  

1  »4.1 967 

1 391  704 

1600788 

1742431 

51 

7Hf,:{5(i 

\m  \-\  t 

I  2»'»a  ri75 

1  H55  2lf< 

5s 

Frau  kl  eich  , 

,  127(><;7S 

1  121  *m 

1  II.H22I» 

1  24'»54l 

5a 

74!»747 

77«;  :u2 

1«  12  5545 

V.tl 

575»  524 

7UiH4U 

(ilk5<l71 

m 

1862S>2 

181  im 

1441119 

I8R44X 

(K» 

BuMland  (ohne  Polen)  .  .  ■ 

in  9Hn 

hi88»(l 

135571» 

121  147 

04 

1 

76 127 

92011 

121»  551 

I142n 

H» 

21»! 

:'.(•»!»!• 

4;»H5 

t;  "ik; 

(}2 

4  7<»l 

5  HliT» 

Iii 

4!»'> 

üiyiiizea  by  Google 


Die  Güteibewcf^uug  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1900.  1021 

Die  einzeloen  Ärtik<>lgruppen  des  WiuirenverzeicbiiiBB««  (b.  S.  34B  ft 
des  ArebiTii  von  1884)  ordnen  sich  naeh  den  beförderten  Mengen  des 
Gesammtyerkebrs : 

&|i  li  Beforderte  Menge»  in 

fl 

^;J|,    Abgeküme  Bezeichnung         ,^,,7  j^^^         j„j,y  ^,^^y^^ 


Tonnen 


IUI 

i 

77  WHW  1 

M]  I4H  Hl 7 

87  488  r>.H4 

05  MI)'»  5U4 

tiAk 

•III  i:*iii  sii4> 

c 

¥« ti  t\lr^ri  Ion 

17  7iK>tM7 

1»)  •>!  1  442 

21  H(i(>  497 

•Ml 

C*ir»t?llri            •     .     •     •     •  • 

1 1  (JUS  DIU 

II  6I092B 

41 

Uli  Iii 

10290  Itiit 

11  OKiinO 

1 1 

1 1. 

7  lüKflna 

8 171  146 

MCI62H48 

4'' 

(>  74H  tMU 

r»  rM>4  3iN> 

7  04a  «MO 

OnUrlLIp;«     V]rl-IM34      *     «     «  • 

(j  414  77-> 
• 

1 1  k 
II  1 

1 /iinj^enniici    ■   •   •   •  « 

i 

(>  .H!)H  l!Nl 

.1 1  < 

■T  f  rv>  -t^  ■ 

r>  Hl>7  ItNt 

5  821  r»HH 

Ol  u-u 

ilUlZllUlA    .      •      •      •      •       ■  • 

4  71WB71 

5802002 

CSsAn  iiiul  QfAliI 

4903  «MI 

4&Hit(lOK 

41 

8  Sil  860 

4  llto^jMS 

■II« 

JiUUfUlQla 

1    S  tlH) 

«P   «Mit  % 

:?  vjj  '>f2 

itit 

Ol» 

ITfillr 

•*  7:^7 

:  1  -248 1M4 

H  :{47  2H» 

i 

2  .'»2.*>  07*1 

2  »572  244 

jr*  II 

VV  V i /.Ol  ...•••* 

">  Iii  H  .VITi 

2  *il*>  -M*} 

riuiheni rucult'  .    •    •    •  • 

.       t  f»oi'  100 

I  974  ö  14 

f»f 

1     1  MMI SIM 

1  947  6fl] 

IfNUiMU 

1  «127464 

•1 

RtAV 

1  778  'ÜNi 

1  H<i.'i  41!) 

» TersH 

1       72".  > 

1  7(17  822 

'>f<h 

1  74f<  r»  (•_» 

1  6<N>  :;44 

1  »«»2  8IK 

\:\ 

KiüeDbahn^ehieueu  .  .  . 

1  I7u:vi4 

l  Hlü<N»:{ 

1  iMiö  7H4 

1  ."iK»:«)«.) 

1 4fläälO 

1  4341187 

Iii 

Kiserne  DempIfkeBael  .  . 

1  IH5012 

1  uivm 

140HH'Ü2 

•irto 

1  OHS^  101 

1  1ÜI>HK8 

( fmtm 

52 

1     1  ?<2s 

1  2!Mi  121 

IM 

Kihen-  und  StAhlwaaren. 

1  iri<i  \H\ 

1  :;:>;<  .'rüi 

i  27;^  2:n 

44 

747  •>4S 

«NUi  (N>7 

1  (IS4  4.'>7 

\  IHb 

Papier  

.Srt4  I.SH 

*Nki  4<'2 

1  Ü7l  37.'> 

l'otroleuu  und  Miiieralttle 

1041  DHU 

42 

7IMiMlH 

H«}070 

ri640nO 

996  tN» 

iül 

Satnmelladongen    ,  .  . 

1  1(»(X)7 

1  IHl  674 

lomoTtK 

»77  4«) 

fi2 

•'►ii.-'T4l 

77H(;:',>^ 

W»?»  (-.72 

r>s 

Steint',  bearbeitet   .   .  . 

H4I  «Mil 

•»70  210 

-ä<>M  ><HK 

it 

Zucker,  laltiiiirt  .... 

1182  »14!» 

74<HIH« 

7H4  27«; 

.Si4  li4;i 

Hi 

ilolzzeuginuBse  .... 

r,<i4'.«>t» 

<i'«):il4 

777  7MH 

üigiiizeü  by  Google 


1022      I>le  Gäierbev«guiiff  «af  dentscheo  KiMeniMbDen  In  Jahre  19üa 


I 


.  * 

s  ® 
S  * 

.  «  a 
o  «  ja 


Befördöriv  Mfii^eu  in 


Abgekürzte  fieseiohnung 


8 


1897         1R98  1899 

Tonnen 


1900 


8 

ChMDiuilm  

867877 

684651 

661609 

701981 

tü* 

(»las  

570667 

606696 

665981 

6B6485 

17 

Kiseriif  Röhren  

.'.77  411 

H63  H.'>«> 

653063 

4K 

Üele,  Fette  

.'lOü  4ti() 

644  H7H 

500  357 

6190»!« 

2 

Baumwoilv  

56600r> 

ß2«2t>7 

.')'.M 

592126 

66 

Spiritus  

454  84(1 

477  000 

511  »48 

543.380 

4» 

Thonröhren  

mm 

616176 

548612 

522309 

18 

£ii«ii-  und  Suhldnhc  .  . 

617192 

5160» 

660651 

608897 

66 

Wein  

884  707 

487881 

467785 

402079 

54 

SehwefetsAuM  

1 

8(j5  III 

407BI.S 

410  681 

465517 

(j4 

Turf  

306  0?I5 

322  2!»4 

320  245 

412  9Ä< 

27 

(Jarn  

3^^2  \m 

401  103 

401  418 

40 

L4nBpeii  . 

324  75fi 

371  732 

3826!» 

8od%  rohe  

S78092 

807 848 

338  756 

380  lUü 

50  ,  Bübeoeyiap  ..«•., 

988641 

405985 

649074 

878140 

AÜ 

liAute  *  *  .  . 

82(>()OI 

884696 

688471 

869666 

tt:H 

Thonwaaien  

2H8  m 

2!mH5I 

326  5H9 

824  881 

ü(i 

Wolle  

H24  717 

:545  !I42 

35!H>75 

2!^2  122 

2Hh 

LfiDsitat  

272 1>4<> 

04H 

311  !t44 

!»;',*» 

«7 

Zink  

26<  8ub 

2ü«>  ;U4 

2h2  ;i44 

14 

Elflenbahnsohwellenf  eiaeme 

904687 

819744    !  376690 

27.J810 

15 

Kiseme  Aebten  

189887 

881816 

865874 

877471 

ö7 

Stflrke  

«6608 

880790 

845188 

864  H06 

4 

Blei  

221  70» 

1i\T>  151 

•J65  438 

8B8747 

ö 

Borke   

•>'  1  < )  }'> 

•24.'!  l.<» 

251  278 

47 

Reis  

IS-J77(» 

246  2Hrt 

34 

Fletehe  

2H4  667 

275  (i59 

'J3*J  1»42 

241  78^ 

Simereien  ....... 

Flachs  1 

168770 

173566 

190808 

203  212 

906884 

807486 

196862 

801494 

:>! 

Salpecenlare  | 

168694 

169865 

179  784 

196418 

Schiefer       •   .   ♦   .   ,    .   .  ! 

174  AM) 

1H83I0 

181  267 

164 168 

«I 

I  >;n  lip;ipj)c  ' 

IH2  7h:s 

144 1178 

I51»77fi 

36 

Kaffee  \ 

12!»  254 

14«  .{73 

148  2Hn 

15028;< 

Knochen                    .  .  i 

IU&53& 

115  814 

115  5UÜ 

124  l'.li 

1 

Abfille  ' 

Tabnk,  roh  • 

89684 

108550 

96698 

113UIAt 

(>1 

90086 

96985 

99981 

106601 

•A4 

Jute  ' 

61  818 

91884 

77946 

688« 

Fleiacli  ' 

60254 

H4»  4Ö<i 

<ll  8«>1 

«08» 

Soda,  kaiiHtiHche  ' 

l 

47  1!»5 

4.'>  .'»Oti 

.'MI  7t »s 

.'>4  4!»7 

Farbhülzei-  ....... 

'•  5H27I 

53(517 

48.Hy6 

Hopfen  

4207« 

40!I05 

4;t  .H54 

40431 

9 

Knochenkohle  

11  180 

18554 

1134» 

18  T» 

üiyiiizea  by  Google 
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2.  Erzeugnisse  und  HilfsstolTe  der  Landwirtfaseluift. 


Ks 

wurden  befördert 


Jahr; 


Lieber^ 
bMipt 


Davttu  entfallen  uiii" 
«len  Verkehr 


iiit 
Inlnodc 


mit  tieiii 
Auslände 


Im 

engeren 
Lokal  ver- 
kehr der 
einielaeii 
Verkehrs- 

bexirke 


Im 

Werhaol- 
verkehr  der 
deut^chea 
Vorkehre- 
bozirke 

ohne  die 


RtatfoiMia 


1' 

Ii 

 . 

1 
• 

Tonnen 

Weiaea  .  . 

II 

'  2613  696 
2688  a5<> 

> 

2  288  57«J 
2249«*» 

,     ÄS  Oö() 

1 

1111939  109<..-I5 
2  («5  336      lo  r. '.U2 

Roggen, 


!i 

,1890 

;  189» 


Hafer  .... 


Gerate. 


lisfH-  und  Hfilaen» 
frOchte^)  .  .  .  . 


Leinsaat 


Sämereien 


261Ü30Ü 

1  58tjHHO 
174»  642 
lfl06S44 
1  008818 


IH97'  lüö'HJiH; 

1H<)H  lOäSilÜl 

1899;!  Iig066ft 

1900 II  laoftooo 


IH97 
189H 
1H9U 
1900 


1854547 

l  H49  r»H'i 

1  707822 


2  HH7  «70 
2448841 

I  iHHÜVA 
1  Ü08  914 
160989» 
14S2769 

U8tiltM 

1 191 874 

I  618  811 
t  :>'X2  vd4 
1  öauüöi 
1485977 


1H4  09!) 
187  450 

104  247 
114628 
96945 
170049 


l-iSI  1.11 
95921  ' 
112648 
904285  « 

836286 

2Ö6  07H 
2U845 


1  24<;5«>'2 
1817078 

7Tyf<  704 
77H2HH 

748  ans 

720  «27 

429  144 
458528 
474648 
628104 

727  (M(» 
7-24  •.>02 
77Ö384 
798096 


911  206 

642069 
(KM  H(>4 
663  277 
514299 

41  1  \M) 
429  979 
471 S48 
618891 

620  im 
636  628 
587  266 
541  440 


:  Irt97 

1  980  IH8 

1  666  (iOI 

365  I8  i 

681  916 

61 1  667 

'  1HJ>H 

2  167  H2<l 

l  784  806 

373  023  , 

671  781 

741  244 

Irt99 

,  2l7r>-j<x') 

1  81(J71H 

364  487 

674017 

760  763 

j  um 

1974614  , 

1665200 

319814  j 

607910  , 

684890 

1H97 

2ü<>  077 

66  663  : 

70  H!  »7 

il898 

298048  : 

216207 

61841 

108014  1 

77  884 

Il899 

811944  . 

216«» 

96814  ' 

108996  ' 

80602 

1 

.    284986  ' 

1872«) 

07666  ; 

94888  i 

72118 

1H97 

162  770 

122  128 

»0642 

44  162 

öii  277 

Irt98 

173  666 

130  6«>2 

43  004 

43  767 

m  468 

1, 1899 

190268 

146  768 

44  506  1 

49  486  . 

68  149 

1 190D 

203212  , 

158767 

44466 

66278  ' 

72798 

Hirse,  Buchweizen ' 
u.  HOlaenftUcbte 


Mala 


Mala 


185W 
i  181W 
1900 j 

l«98 
1899 1 
I9Q0I 

IH9H 
I  IH9II 

i.  imx> 


84Mi9H 
342928 
887247 

1  268  493 
1240H12 
104927«} 

662  iüiH 
691  970 
687  5KK 


194 

179  92f) 
206706 

I  14^464 
1  158287 
9H6489 

442  260 
472  666 
4<i(>05(i 


\4nm 

162  i>97 
188642 

116  089 
82075 
68887 

110  378 
119416 
121  im 


81  4fl»> 
78  706 
89180 

428  689 
422*270 
846676 

101  786 

173  041 
172  186 


6«)  388 
64  407 
69617 

416  8(»4 
422604 
844969 

•irvT)  ()i-2 
273  M42 
270  414 


üigiiizeü  by  Google 
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Ee 

wurdt*.n  befitrdeit 


.Jahr 


lieber» 


Davon  entfallen  auf 
den  Verkehr 


im 
Inlande 


mit  dem 
Auelande 

T  o  II  II  e  u 


Im 
engeren 

Lokalvor- 

kc'hr  (!i-r 

Verkehrs- 
besirke 


Im 

\  erkehr  der 

V'-rk-lir*- 

l>c/ 1  rk«- 
'ilme  die 

«Utioaeii 


Mitbienfabrikatei) 

.rtltW.'  »527  78» 

IHtIM     ■!  ÖStUNl'. 

8  121)988 

:i2r»2.V)ii 
H  HSW  im 

srir>3»44 

40«  Hin 

ri:{r.  501» 
411  451 
r»2!»fi88 

f  1  4ilt  712 

]  5r>r>  3(»H 
lüi2(»:il 
lH«Nlf185 

1278  »K4 

I  mi  Mr, 

l  41i>544 
1250  751 

Kartoffeln  .  .  . 

.  ;  IHJ»7 

'  1H!»^< 

.,I«W, 
'  itifift 

1  r»«n»Hi?i 
1  s7*>:H)7 

t  CK«9  RHA 

1  WM  iin4 

1 4;{ri  Tm!» 
1  r»H7  r>7s 

1  77Hritili 
1  Hl)60ni 

IH3  700 
UM  72<> 
m  125 
148  545 

r»4>!(niH 

(»öl  77(1 
7;S6  754) 
7112  HOS 

757«« 
MIM  »46 

8721»» 

i  IHSW 

477(100 
oll  948 
54H»Hf) 

442  130 
4<5ö20J» 
4i«>  ri04 
ö:!!  52h 

12  21!» 

11  H7I 

12  444 
1 1  K-.2 

ir>2  4l7 

u;2  7Hi 
iKi  4<»»; 

ÜMI 

ÜX»  m27 
21'.»  M!» 
24H443 
aB0374 

Hubt'ii  

.  Um 

P.NNI 

7  122  4U4 
t{74H«*4» 

»i    1  -vm: 
7  it4i> 

70H2öt»t< 
Aflj)4fW7  ' 

Gri<«»:{H2 

ii  «HM  H02 

»4482  i 
4.')  Ol  4 
.-»1  .-<3S 

H  14örMil 
5882SSH 

•W»!»3  S|M 

718  475 
«71  »47 

«i»;4  HU3 
722 -'»«II 

Hübensyrup   ,  . 

1!MN) 

ät(ti041 
4flßfl»o 

S4!HI74 
:(7H  14(1 

3828(iH 
409  74!» 

347  2.V.I 
37  U«»!» 

5  773  i 
2181t 

1  Mi:, 

2  131 

2IX»  470 

•>ir.n72 

I.-7  374 
203  1  Ii» 

1 

liki  7)SjS 
171  4in 
144  700 
i:»:^  (S3t) 

Kohxucker  *  .  . 

.  1H!>7 
IH.IS 

\im 

1  470 
1  4(i_'-JHi 
1  •j;i7<)S4 
1  4:t4IKi7 

i  r>3i  ;i3f< 
1  3:)i  i»3:. 

1  2^7 
1  387  Ht«i 

2!»  132 

r.o2si 

2*»  7! »7 
4<il&l  1 

s|  :,->:{! 

7HS  ■JC.H 
731  407 
7794>41  : 

41H»  lf»7 
4<M  .'»27 
37!»3;H«; 
404»  817 

lUfBiiirter  Zucker 

liNJO 

•  ►.•s-JlW!» 

;44m>.n; 
734  271. 
8fi4 1>4!» 

«i-J3  4:u 
(i7(in:>2 
(•(»4  442 
727  (IH7 

.•.!i2iri 

(•3  134 
m»834  ' 
137ö(i2 

22M«i2i; 
28»  IN» 

»1521» 

34r»  TiT» 
357  721 
8»4»!I2 
»4)7  Ml 

Däiififemittcl  .  , 

.  I.'<!t7 

:  WM 

:>  Ii75  2H5> 
Til!»]  mi 

4  7m7  (l'.H 

r»  184 14ir> 
:>4'>fi82:i5 
A  8H2  tm 

470  7". IS 
4t»  1  124  , 
4»34n(i 
ql  1  024 

1  hi»2 

2ll5r»(i2;i 
2aii&l88 

287oatm 

j  j  ;  *.  .-7:i 
2  4112  22; 
27418  825 
2  841»  214 

M.  Iii  undMahh^n- 
falirikate .  .  . 


Klefe 


1H<I8 
I8fl!> 
ItNlO' 

r8»*8 
18!»«» 


23lio  ll>2 
2»fl8  8I2 
24f»7'^l 

1228  »18 

I  4 12  r.  I  S 


lOH 

2337  321 
2444417» 

fl4li  448 

I  o»;2.'»8H 

I  2l>«i»M 


4M  4ÜI 

524107 

27745» 

34;»!K'pO 
477  o:;i 


1  UN)  123 
1  130^ 
1  tÜ2<»6 

455  180 

181  78.-) 
.■»2^3;M^ 


l  (K-iO«404 
I  04lSH4i 
I54i747 

»»1  MH 

:'.77  '.»•> 

1 
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10-25 


Es 

wurden  beturdert 


Jmhrl 


IJehor- 
haupt 


Davon  entfallen  auf 
den  Verkehr 


im 

Inlande 


mit  dem 

Auslände 


S  c  a  c  k 


Im 
enjferen 
Lokalver- 
kebr  der 

eiii/.eliitni 
Verkehrs- 
bexirke 


Im 

\  crki'lir  ilrr 
deuUchcn 
Verkehra- 
bezirkf 

ohne  die 
Seehnfen- 

stationen 


Pferde. 


1900  1 


Rindvieh, 


Schafe.  . 


Schweine 


Gefla^el 


1897. 

I  19W>|, 

i! 

IS«»«» 

19Ü0 
IS<»7 

'1900 


471  9Ü7 
474427 

4HÖ  37(5 
47S  iri() 

4  2ril  m'2 
4  770  8^^2 
4  TS?  :;;i4 
ü  l{^4l2 

•2  12():i7I 
•>(V4'2  34!» 
•2(»»<4(XM) 
214245» 

rt  44<;  r)(>H 
9  119  72» 
9  m  104 
10545836 


IK«»7    17  441)  II Ni 

ib9H  I  21  (iHöai'j 


1899 
1900 


»07165 

4tn  7rt!) 
4(MK«H 

4  lf<4  702 
4  ('»4:>  (»82 
4  (Mm  543 
5055099 

1  <.»7:!  :r?o 
1 «»;« r,7ti 
I  mu\'24 
2022629 

H83tl2(Ml 
»0014  332 
9472095 
10428338 


77982 

so  5H7 
TA  -259 

IM)  «»00 
im  210 
121  S5I 
129310 

l  17  041 
UW77«» 
10:{  472 
Il9tia9 

I 

1-20 -282 
111  »91  . 
1QK409  I 
117497  1 


23  546  895 

24  141 560 


i(Mi(»i  (Mii  «):):'.<.i(K')4 

12  750  788  i  8  9:U5S1 
13HH771H  9659  177 

13  453  767  '  10687  793 


138920  1 
146164 

149  55« 
15H401 

2051  «JOö 
2  3(V4  2()I 
2  353H07 
2Ö50U79 

ts.-,  IT:? 

4«»»»  :m 
4H8027 

2  72:$  41«» 
H  167071 
3070000 
32H98H2 

2  227  l>54; 
2  7(»5  945 
3056  369 
2714442 


188420 
181083 

lS(i  491 

is<i2:i2 
1  si:^(»7() 

l  <)5<»  275 

1  W2  52:{ 

2  144639 

I  2!>0  145 
I  252  514 
1  27H  89<> 
13379G7 

4  9;w»  m\ 

5050117 
5686772 
6341830 

8  3:15  ()21» 

9  518  924 
10272264 
10294  451 


D«T  Vc^rkelir  zwischen  den  fl<'utschon  Vork<*hrslH*zjrken   iolnw  die 
Soehäf'  iCi  und  dfiii  AiislaiKh"  niiit  den  deutschen  Si'«'li,-ifcn    war  in  di-r 


1 

; 

A 

II  H  f  u  h 

'  -1 

E 

i  n  f  U  h 

r 

FIlllpflltlK  ' 

Vorsun«! 

Venuind 

dor  S«'«'- 

j  EuipfauK 

der  See- 

1 

nach 

hafru- 

Zu- 

«UM 

hafen- 

Zu- 

Jahr 

stationeni 

Stationen 

1 

dem 

aus     1  Munnea 

dem 

nach 

sammen 

Atttlnnde 

DeuUch- 

Aualaadc 

Deutsch- 

1 

land  1 

'  Inn«! 

1 

T  0  ti  n  e  u 

1           T  0  n  n  e  u 

1897 

1»)8  368 

114  155 

282  523 

(>4  042 

:{5  970 

1(N)012 

18«  )8 

17(1 

794 

273  755 

58  203 

45  758 

103  «Nil 

18991 

1  145059 

131975  . 

277  034 

1  22900 

.  30747 

Ö3  647 

! 

1900 

1  11729t 

202451 

HI9742  ' 

'  33513 

'    18 107 

51 6211 

Roggen  .  .  . 

1897 

1 

37  889 

1 12  4tt»i 

150  375 

42  462 

71  :i84 

1I3  84(» 

1898 

42  00!» 

134  875 

17(5  884 

3!»  :i88 

85  942 

125  :{:{(> 

18«^» 

,     1(5  503 

156804 

173:^07 

*6  244 

45  485 

71  721» 

1900 

i      9  142 

148  003 

157  145 

57  8iÜ 

49  940 

107  75(i 

ArchiT  für  Kuetibiiliuw4  8«n.  1901. 


66 


üigiiizeü  by  Google 


I 


1(>2(?  Oüterbeweirim'jr  anf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  lyoo. 


...  — 

!  A 

u  K  r  II  h  r 

j          E  i  n  t  u  h 

r 

Kmpfant; 

Versand 

der  Sce- 

Empfang 

der  Sce- 

nftch 

hnfon- 

Zii- 

•ua 

hafen- 

Zv- 

Jahr 

»tatioaen 

atationen 
Badi 

j  dem 

atM 

sanmen 

daw 

lAuklmde 

Dciitsch- 

Aiialaade 

Deutlich- 

i  _ 

liind 

land 

T  o  D  ii  e  II 

Tonnen 

Hftfor 

•        •        •        •        «  • 

1 

rj:  F\  III 

44  irzl 

Ml  1 IV 

44  rHt4 

>>4  (Sil 

tu  k>>» 

u£  1  Iii 

lOij  •III"? 
Ii£i  ii\li 

lo  I4< 

Ait  4;  »8 

.')0  645 

im 

39(60 

21 104 

1900 

66 6M 

118686 

170880 

86366 

80644 

66  HOS 

IH{>7 

4z  z7U 

376677 

186604 

414481 

I  1 

•»  1  TfiT 

f.i  "Äfc) 

244  497 

i)  9ri9 

177 

245  710 

123  834 

'ü»!4  r%ÄÄ 

1900 

»17S 

68867 

78089 

166616 

67674 

374080 

Ifais   und  Uttlsen- 

früchte^)  .... 

1887 

'tu  f4Z 

au  o43S 

194  462 

366166  . 

oODoW 

1  1886 

1  S9446 

43186 

61661 

166801 

889646 

616 147 

1  1899 

28  9r>5 

4oi>:l> 

69887 

169  793 

335016 

504  KW 

1900 

ü«»  1  *#  # 

i>n  I/o 

167  834 

319253 

4"<  IlH/ 

1H97 

H  12S 

IG  120 

19  549 

29  588 

12  4<  )7 

41  \m 

189H 

!J  887 

17  110 

20  !»97 

41  479 

13  199 

54  678 

.  im 

1  4U1U 

I7H34 

21844 

41368 

9  499 

50  767 

11900 

j  6018 

97SI 

14734 

;  48868 

11052 

Sflmereim  .... 

'  1807 

'   11  IIB 

10S03 

21831 

18908 

11496 

34389 

III  (>I4 

10ti.{7 

36161 

l^iH(;7 

15  710 

34 

,  IÖU9 

190(iü 

11829 

80694 

17  017 

16  349 

'  1900 

90406 

13064 

83470 

!    16811  !  17637 

SSI  HM 

MflhlenfabrikaleS)  . 

1897 

10.H  045 

i28.m 

286  840 

247  i;n> 

■  • '  1  / 1  / «1 

.i.<4  'i.Sz 

1898 

;    22  U5 

07418 

119528 

248  418 

217  534 

465  952 

189B 

17919 

108068 

136062 

,  29(3  266 

260301 

566567 

'  1900 

14  456 

116948 

180898 

'  407088 

811  711 

716743 

Kartoffeln  .... 

|8'.l/ 

.Hii  ooa 

126  2(^2 

159:125 

124 

4  UW, 

1H9H 

54  776 

22521« 

279  »»78 

127  661 

(i260 

133  {121 

19  027 

•JrlA  Nl'.i 

242  81K; 

141  974 

II  702 

158  676 

,  19U0 

26754 

221997 

247  761 

114740 

8066 

132636 

HireetBuchweizen 

ii.Hai«eiifirttchte 

i  1808 

4  774 

18  891 

23  665 

3M  -m 

24  457 

02  773 

1800 

»706 

19  319  ,    23  077 

34  706 

17  494 

52  2U» 

IWU 

t  4186 

124966     29 131 

86666 

3006S 

66936 

Mais  ..... 

'   28  747 

IHK)] 

39  778 

^^M  '170 

861076 

1809 

I  18&01 

8468 

26  969 

51  621 

301 995 

866616 

1 1900 

,  IS  631 

612» 

18644  \  46879 

887  7B8 

883061 

r»  92f> 

18  i;^ 

78079 

18  319 

91308 

1899 

6696 

IH  145 

19  841 

83  466 

12  527 

i  1900 

6875 

12088 

18  413 

86687 

II  419 

98  UNi 

Mehl  und  Mühlen 

fabrlkftte .  .  . 

1 1808 

30797 

88306 

104002 

86754 

146078 

976» 

'  189!» 

ir>  H45 

!»2  vm 

108  450 

32  861 

72  884 

la'i  74-' 

'  190(» 

12  174 

97  9<»5 

110189 

28904 

81  056 

109 1^)^ 

Kleie  

1  :(I8 

14  208 

15  rrj) 

222  (M>4 

17 

368  322 

2  074 

1Ö428 

JI»  ."»<»•_' 

■3^;  40:") 

187  117 

450  8£; 

2281 

17978  1    2U2Ö9  i  »78  128 

380  656 

006784 
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Die  Oftlerbew^gang  auf  deatschon  Kiaenbahneii  im  Jabre  ISOO. 


1027 


Ausfuhr 


Jahr 


Versand 

nach 

dem 
AiuUode 


EmpfauK 
der  See-  j 

Stationen 

nun  «ammcn 
Doutsch»! 

luid  I 


Tonnen 


E  i  n  f  u  !i  r 

Versand 
I  Kmpfans  der  See> 

aus     '  haton-  ,  y^y. 
I  stAtioncn 

dem         nach  »atumea 
AtttlMide|l>eutach- 
I    W  j 

Tonnen 


!  im 

19«B 

68  746 

66  784  1 

3  030 

1  90140 

98170 

i2T2 

67713 

60985  1 

«701 

1496! 

176B9 

IS!»!) 

2f>9() 

(•4  596 

157  18<') 

1  rm 

10059 

1 1  5<i5 

l!«p(> 

;{  1!28 

<»8  132 

71  2Ci<) 

12614 

1 4  5.32 

1«U7 

1  jßm 

162236 

188868  , 

ön71 

06  304 

66176 

\m 

aoras 

148  «91 

174496  1 

16H1S>  47991 

64104 

1899 

10J)84I 

132023 

47062 

('>i  !Kr» 

1900 

1  n  405f 

Iii 

or>  4j)7 

49  561 

74  iHk< 

Rttbenttyrup    .  .  . 

1  1807 

1  52611 

10  765 

16028 

431 

4  845 

5  276 

■  1^09 

1192 

10969 

19  161 

4678 

5609 

lHf»!> 

964 

9*)6I 

in!>2') 

5  218 

r,  H20 

V.tÜÜ 

7IjO 

10  74:! 

1 1  4!t:; 

1  (IUI 

3  317 

4  347 

liohz  ucker  .... 

i  JÖ97 

116 

220  511) 

220  626 

21  894 

5  100 

26  »«M 

1896 

1  7W 

KM)  612 

1(52  348 

1  531 

39  561 

189!) 

150 

154  748 

154  898 

1  79Ü 

27  326 

19ü() 

167 

1!)8  078 

198  245 

QU) 

3  350 

27  260 

Rüfdnirter  Zucker  . 

1H97 

19252 

:5!i  113 

58 :!»;.") 

!>H6 

9<)20 

10  9M> 

1H9H 

21  680 

•Jit:574 

42n:.4 

9  677 

11  533 

1899 

1  22277 

'2K  159 

50  4.S6 

11263 

13  016 

19()0 

16208 

32  594 

48H02 

11627 

60154 

Düngemittel  .  .  . 

1897 

25)0  a')8 

m  7l^2 

377  650 

127  IKJO 

591  708 

71!)  (Kis 

IS!  IS 

300631 

74  4<i7 

375  098  ; 

;    137  560 

561  t<ls 

(;:»!>  4<H 

1809 

318  799 

69180 

887  988 

190608 

666083 

676 181 

l  1000 

825648  I 

U948B 

446086 

199077 

687074  1  666161 

> 

1 

Stflek 

1 

Stück 

1897 

'  »589 

3157:1 

41  162 

42  981 

39  956 

82937 

,  im 

1  91&9 

29977 

39136 

48263 

40941 

89194 

im 

19  179 

47196 

88649  .  86837 

!  1900 

1  10873 

99004 

39876 

48  672 

86964 

79896 

Rindvieh  

3  77!l 

I  s:^  44!) 

1R7  228 

81  553 

135  732 

217  285 

1890 

5204 

197  771 

202975 

j  115844 

197375 

243  219 

■  1B99 

4466 

903604 

906070 

106410 

195  &19 

981998 

1900 

HS76 

994600 

997976 

)  119  768 

186781 

948634 

Schafe.   

1897 

137!)!)l 

151  977 

2H9!)68 

1      6  083 

48  035 

54  im 

lim 

(  100  401 

148  239 

248640 

4  5<R) 

44908 

49  468 

;1H99 

i  96699 

155847 

252  646 

1  4675 

49  572 

54247 

j  1000 

1  113436 

166377 

260819 

1  4681 

40258 

44989 

Schweine  .... 

1H«»7 

2  778 

444  513 

447  2«)  I  ' 

102  207 

227  468 

329  675 

1H}>8 

2  633 

517  373 

52000«*. 

94  322 

273  771 

3«J8  (m 

:  1899 

2  180 

5«  »2  820 

505  (KX> 

9G  7:!2 

:!12  917 

40«)  64!) 

1900 

8606 

644  766 

»48271  j 

103  514 

■ 

261866 

306369 

Geflügel  

'  1897 

99  943 

308  671 

408  014 

6  437  589 

29090 

'  6  466679 

1898 

185  058 

453  751 

(;;is  ^fj 

8  739')! »7 

72  H  W 

8  81 1  765 

189'J 

'  181  2;{s 

498  363 

\  G(  »l 

9  425  709 

65  722 

,  9  491  481 

1  19U0 

i  241238 

897  16» 

638403 

9845083     47  709 

9892792 

1 

68* 
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Uebcr  die  Durchfulii-  von  Ausland  zu  AuBland  und  den  Verk«'lir 
zwisolwn  (lern  Ausland««  und  den  d<*nt8efaen  SeeWeii  jjficbt  die  naehstehende 

Ueb<'i>^ii-lit  Aufschluüs: 


Durchfuhr ,  Vemuid  j  Empfang 

der  deutscheu  Seehäfen 

Ausland 

y„  nach  von 

Ausland 


Zusammoo 


den)  Auslande 
Tonnen 


Weisen . 


Roggen 


Hafer 


Genie 


M«is  und  Hüisentrüc-hte") 


Leinsaat 


Sämereien 


Mais. 


Hals. 


Hirse,  Buchweizen  und 
HaisenfrAehle.  .  . 


1896 

l'JUO  I 

i 

1809  ' 

1900  , 

I 

1900  I 


3S89 

•2  (501 

43t» 
36B3 

21»  ins» 

-21  190 
19461 


1897  1 

1 

iium 

135 

7-T, 

!)'2riOiV 

1898 

15HÜ9 

US 

101»  38<i 

1899  ; 

13 169 

4t 

2  930 

l(i  14<> 

1890  1 

11478 

23 

6160 

Ititiö.* 

WJ7 

17  115 

74 

6707 

23896 

um  1 

j  26681 

72 

86628 

63fiSl 

1899  1 

077  : 

25 

58496 

54198 

190O 

1 

1841 

19 

101 231 

108691 

1897 

4  im 

'22  879 

•27  718 

12 

14 '258 

195Ö2 

im 

13G73 

35 

39  6(iO 

53368 

1890 

7891 

49 

108  9H3 

111423 

1897 

2284 

169 

478»! 

49847 

1Ö9H  i 

2  '239 

44 

59O20 

«I  3(i:  l 

1899  t 

'2  bläi 

21 

27  8ti2 

3ü40i» 

1900 

2082 

89 

14  m 

16157 

1«)7 

•2:^  !K^2 

1418 

104  :v^n 

129988 

1H9H 

•28  797 

944 

118  330 

I4S  n:(> 

1899  t 

28171 

781 

130837 

Itiö  739 

1900  I 

28152 

710 

•    101 578 

128  44» 

1897 

101  • 

900 

8*2  851 

33  8r»2 

'24-2 

667 

3.')  r)7(; 

m  47.') 

18«KJ  , 

1  109 

464 

50403 

5108(i 

VXK)  ' 

1  210 

498 

48082 

48  785 

1897  t 

i       1423  1 

761 

4447 

Ii  G21 

1898  1 

1520 

1289 

5814 

8G-2:> 

I89i* 

14«^, 

1584 

5  410 

8  4^2:i 

19U0 

1        1  501  1 

2267 

5ü80 

8  838 

396 

100781 

104516 

288 

1'21  r.49 

1-24  53:5 

143 

!K»348 

93  'K«t 

496 

;  12159 

17  I8<i 

443 

7180 

11  95:^ 

589 

1845 

6037 

50 

5  395 

•20374 

5 

l  »058 

29 -25:1 

37 

9386 

i^8fH 
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i 
! 

1 

,  Durchfahr 

Versand 

Empfang 

i 

von 

der  deutschen  Seehilfcn 

Zusammen 

1  Jahr 

1  Ausland  /.u 

nach 

von 

1 

;  Ausland 

dem  Aualande 

1 

• 

Tonnen 

- 

Mahlenfabrikale  0    •  •  • 

1  1  w  l't 

•^  ri47 

70  27!* 

04 (mkI 

1H»K 

14  :i2H 

öUOOK 

<M  07r» 

1)<!K) 

l!)22r» 

l  Ht>4 

70  147 

07  2lJ<» 

IHOD 

i  m\ 

!K)  172 

lOHlOI 

«7 

wm 

(•  IN)*) 

44 

l  1H7 

9292 

y\  r>3.'i 

:Si 

1  .'liiK 

H  124 

1900 

14H 

1  7!»:5 

H  042 

im 

r>77n 

flfl7 

rt24 

/  tfOl 

7.-.  1 

()HOH 

(irt44 

1  :i2H 

170 

!  1900 

5  777 

94» 

80  , 

6900 

4H81 

la  , 

41 

4435 

!  i*m 

Ii  (IM 

• 

0GO4 

1899 

7  (•('■(> 

^  QUO 

1900  y  76Sa 

3H 

401 

7972 

*»* 

21 

1 

<o 

'  1H!>H 

47 

0 

10 

Oi{ 

:  im) 

10 

249 

l'.NNI 

■232 

10 

103 

Sal 

Rohzucker   

.  im7 

4r>i:! 

1 

* 

1  122 

1H9H 

147 

10  ^.'(0 

lo.'iiri 

122 

• 

4  117 

,  l'.lOO 

1 

22  OliH 

lliifHairter  Zucker   .   .  . 

I8J>7 

Ml 

Hti!)77 

ltt9H 

t      2H  7(k'i 

» 

10  H«» 

39B9H 

>  1899 

;«)!H»7 

•tu 
Sa 

4.»  H(»4 

:  1900 

1      2*{  K-^H 

4rt!)3H 

72  H"J7 

i  1R9T 

40  7!  »2 

fl«7 

.'»2  040 

189H 

44  (MUI 

s  i:57  ! 

727 

"»20:»:  5 

.  1899 

!♦  m 

41(i 

o4or>o 

1900 

45Hri5 

41  OKI 

I  liin 

50  404 

S  t  ii 

c  k 

1 1  Hä(> 

811 

S44n 

!•  mm 

j      10  »50 

:m 

^  iJtK-^ 

lOH.'id 

1H99 

i  135H8 

25Ö 

7  427 

21220 

;  1900 

;     10  7»! 

147 

7aH4  ; 

lttt)15 

11551 

8 

9 

1156H 

,  IK9H 

!(H24 

SH 

• 

10 102 

i  1149» 

l(»l)H7 

38 

10975 

'  1900 

1 

1     13 137 

t* 

39 

1»  IH4 

Mehl  n.  Mflhlenfabrikate 

1 

I0H41 

{>Hß 

(i7<; 

l2rio:i 

,  11021 

1024 

740 

12  itiT) 

im* 

900» 

1070 

790 

11529 

^Kleie  

n  4S7 

054 

40  )5H2 

'►ei  47:^ 

H204 

»70 

7Ö407 

64481 

•  IfX» 

I  790 

Hn:m2 

»ß5:t2 
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j  Durchfuhr 

Versand 

Empfang  ! 

• 

Jahr 

'  von 
Ausland  zu 

der  deutBchen  Seehäfen  | 
nach          von  j 

ZUBAiniDCD 

1 

^  Ausland 

,-  .  - 

1 

dem  Aufilaude 

Stück 

Schafe  /  .  . 

1898 

im) 

1  2920 
1       8817  ' 

1 675  1 

47 
1 

38 

1 

1 

• 

3818 

1  71:-; 

1897 
1900 

i:>2i»7  1 

[        9687  1 
10878  1 

• 

0 
• 
• 

104 

ir>-2!»T 

14  4'.Hi 
9&ti7 
10477 

•  1 

j 
i 

• 

1887 
1888 
1809 
1900 

i 
1 

!       1607  : 

^         1  812 

; 

'    571 898 

14 

100 
256 
486 

1 

7  904 
29688 

1 

1B9S 

9  87r. 

601473 

3.  Erzeugnisse  der  Forstwirthschaft. 


Es 

wurden  befördert 


Jahr 


<  Ueber- 
haupfc 


Davon  entflUlen  auf 
den  Verkehr 


im 
Inlande 


mit  dem  | 

Auslande 

r  II  II  II  0  n 


Im 
engeren 
Lokalver- 
kebr  der 
elnselnen 
Verkehrs- 
bezirke 


Im 

WecWl- 

verkt  lii  Kr 
deutsclüfTi 
V  erkell  i>- 
bezirko 

ohne  die 
Scfliafen- 

Station» 


Bundhok 


Breonholc,  Gruben» 
holB»  Schirellen  . 


•)  Nutzbolz; 
europäischu»  .  .  . 

aaeBereuropftitKsbe« . 


1897 
1808^ 


|i8i)7., 
'|l8»Ki 
18J>9 
19UU  I 


18971! 
IHiW 
189!»  I 

!]  190Oi: 

Ii 

1898 
.  18<>9 
1901) 

189H.1 
18991; 
19001 


H  100  232 

207923(1 

420990 

1087  718 

9t»8  762 

8867697 

2H04299 

558298 

1889499 

885218 

:?  527 1^J«> 

29(15774 

«;A>  152 

1  918  («7 

s;»7(i79 

:;  .VJ4 

2773  224 

751  (iS8 

1  811  2<i0 

4  7o:{  «71 

4  2Ü1417 

442 -SH 

1  598  793 

2  129969 

5  919 

4  792  ('»Hl 

51(?23H 

1  821  517 

236261R 

5  519  317 

5020  5:17 

498  780 

1  919  5(18 

2  45«  >  58!» 

5502062 

4925  800 

576  202 

1  898  147 

2  424  4^2 

4  78H  427 

4:514  509 

4(^8  858 

2  1(15  (KjO 

1  1H»7  41'.» 

o  27:i  80(» 

4  755  !Hi:{ 

517  837 

22(>5(«(> 

2  2:W!(nT 

5  3ü7  19Ü 

4  82(i  042 

541  154 

22(>3  118 

2  -297  9;;7 

5821688 

6  104280 

717  258 

2488116 

2898 

.')  KI9  837 

5(11  <)72 

1  782l.2:^ 

2267071 

■) :{( H 1 1 1 1 

1  824  6!»0 

483  321 

1  875  4<)7 

2 :152  Ji^^ 

:» :',!•_'  i-> 

4  748  f,28 

503  5or» 

1  858  819 

2:i4i>  is^* 

ll«)Ut>2 

18»  910 

15100 

88894 

95442 

211 806 

195847 

15450 

44041 

97561 

189984 

177382 

12702 

39828 

812» 
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Es 

wurden  befördert 


Jahr 


Davon  entfallen  anf 
den  Verkehr 


Im 

Inlando 


mit  dem 

.  Auslände 

Tonnen 


Im 
engeren 
Lokalver- 
kehr  der 
einzelnen 
Vorkehrs- 
beairke 


Im 
W««li«el- 

vt'ikt'hr  der 
deutoction 
Verkehr«- 
bezirke 

ohne  di« 
Seehafen - 

fttationen 


Bprke 


1«»7:| 

im'\ 

mm 

1900  1 


liwtiöi 

251046 

•243  185 


112ü»0 
166947 

154  748 
104  Uä6 


77Ö71 
9609B 
)»437 
86843 


Ö640H 

mm 

73  141 


5457U 
6H028 

V>7  005 
üGOlO 


TVt  V«Tkohr  /.wi^ichen  den  «ItMitscheTi  V<  ik«^lirsh»'zirk»'n   hIiih-  die 
iS«M'liiili'nj  uiul  (loni  Aushincle  (mit  den  deutsclien  öecliäten)  war  in  (itT 


1 

A 

u  8  f  u  h  r 

E  i  u  f  u  h 

r 

Jtiitt 

VerwiDd 

twch 

dem 
A  Utlande 

der  Se«- 

hnfrn- 
statioiieii 

«US 

Deutsch- 
land 

! 

Zu- 

»iHnimen 

Empfang 

aud 

dem 
Atialanrio 

Versaad 
der  See- 

liafen- 
Htntioiirii 

nnch 
Deutsch-  _ 

hind 

Zu- 
sammen 

1  0  n  n  e  n 

Tonnen 

Btfndhola  .... 

IHO?! 

lÖODi 
1000 1 

41  IHi 

:!ini4 

34  tmt 
88  6«) 

66417 

:»s  r;4.' 

Ü4 1131) 
74343 

106699 

'.1'2P^Tl'.) 
99  521» 
107996 

372459 

512  0H9 
576  767 
708184 

17  889 

20939 
25  719 
26644 

389  798 
588028 
602496 
729 07H 

Nutülioly.^  .... 

IH07 
IHO« 
1099) 
1800 

5!»  4:^7 
Ö-20IS 
,    52  975 

1  s&Tsa 

15<I741 

173lt47 
164  166 

210  I7K 
216  7(»7 
226322 
216477 

325  249 
413  979 
,  HtM)069 
4^047 

381  914 
453  !M»2 
477  093 
489126 

707 16:; 

867  941 
857162 
881 178 

Brennholz,  Graben* 
hol«,  Schwellen  . 

1 

1 

1807 1 
1898 
189U 
1900 

1  15<»07'.» 

'  140(l!J(i 
115962 
187330 

»3  <>5() 
110502 
107  776 
114117 

243  721» 
250o9c( 
228  788 
261487  > 

296  930 
350  843 
402  171 
560677 

IIS  450 
140524 
167211 
168163 

415. 3H» 
491367 
560382 
718840 

>)  Nutshols: 

1 

1 

1 

i 

IHOU 
1900 

41»  8'>-2 
44(k'><l 
47  065 

157  017 
16.5  45<i 
157  75« 

203  \m 
200  515 
'201843 

4<»5  4<i  2 
375  0.56 

4m  {im 

n2lk54 
430  839 
391  H62 

s  17.^16 
H05  895 
828  ÖÖ& 

aweerearopftiochex . 

1 
1 

1H!W 
1«K) 
19Q0 

1 

:>  i-_»t; 

8  «MO 
6237 

7  67*2 
7  81M 
6H07 

12  798 
I6ti07 
1  11684 

H517 
5013 
1  6364 

1 

41  90M 
M  i  254 
47264 

:)0  425 
51  267 

n26iH 

üiguizeü  by  Google 
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! 

i 

1 
1 

1 

i 

;Jahr 

■ 

; 

4        A  «  8.f  a  b  7 

1                           1^^  m  1 1  f  la  n  o*  > 

l^lll  |J  1  Uli  1^ 

■  V(  TMiiiil    der  Sco- 

•     „ach     '  Zu- 
t  fttitioiicn 

<Icui          au«     1  Mutiu^a 

AttNlnnde  I>«utaeh-, 

land  1 

1  Tonnen 

'  Einfuhr 

Vorsaud    der  See- 
nach   .  >'*f«"-  Z"- 

;  Stationen 
♦l«"»         BUS     1  Minin«« 
'AutUnd«  Deutwli-; 

land 

1 

Tonnen 

1 

Borke  

t 

1897       1743         1  14t>  '2rt8<J 
189P      2  419        1  oO!»  3«^28 
1-'>|      ^IH-i        137-2  3554 
I9UI>      234U        IUI  a4ÖS 

72  HHH          552        7:^  4441 
88119       17992  106111 
79  137       19  350       «18  487 
79940      ^068  m**ii 

['»•Imt  (lif  Durclituhr  von   Aushiiid  zu  Aus«I.iinl   und   den  Vork»*hr 
/wischoii  doiu  Aiishindo  und  den  deatsciien  ^Seehäfen  giebt  die  nnchstehende 

T'i-lM'r-iclit  .\nt'-  cliln»- 


\ 

Durcbtuhr 

Versand 

1 

EmpfaiiSf 

1  VAn 

)  von 

der  (Icutsehen  Scch.tten 

ZoMUBmea 

Ausland 

t 

Jahr 

911 

nach 

V  0  Ii 

1  Aufiliuid 

dem 

Auslande  , 

To 

n  1 

n  e  n 

5  372 

90» 

» 

1  074 

7  355 

mm 

1       5  089 

1  384 

7  195 

1899 

1  9506 

m 

10  795 

1  1900 

1  HOOR 

419 

1 
1 

6474 

14901 

1H!>7 

1 

•27  H7 1 

981 

28  71<i 

57  5«»K 

iaf8 

27  m* 

2137 

1 

21  («5 

50  241 

1899 

■27  810 

1  645 

1 

36  281 

ihi  736 

UWO 

Mi  (»52 

1  870 

1 

49  311 

81 8.'i;» 

Brennhola,  Qnibenholie  u. 

■ 

1 

I8«»7 

12  379 

1 

1 

•J  4<»9 

21  849 

1  ltf98 

14517 

15 

i 

12  366 

2B89n 

1  1890 

1861» 

49 

i 

4313 

2S021 

'  1900 

35380 

107 

31^24 

29  »1 

1  28H 

1  474 

i 

! 

578 

3  ;m<» 

18HH 

863 

ItMH 

ItilS 

4m 

1  1S9 

2231 

3  748 

7118 

1900 

1 

1       1  117 

2114 

1 

1389 

462» 

1)  Nut«hol«: 

1 

lf<«»8 

2t»  «.Mi.-; 

783 

20  972 

4.1  7  IS 

18«.  »9 

27 

«HO 

36  17«i 

r.4  -201'» 

1 

'  lUÜO 

30137 

«Kl 

49Üt$2 

79  722 

AussereuropAtMches  •  •  •  | 

1H98 

mr. 

lHi»4 

63 

1  52:: 

■ 

4(iO 

905 

1U5 

4 

1  1900 

515 

1B07 

229 

21U 

1 
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4.  Erzeugnisse  des  Berg-  und  Hütteuweseus. 


.latir 

wurden  befördert 


;i 


lieber^ 


Davon  entfallen  auf 
den  Vericehr 


Im 
Inlando 


mit  dem 
AttBlande 


T  ü  u  u  c  II 


Im 
engeren 

Lokah  er- 
kehr der 
eiuzeloen 
Verkehrs- 
bevirke 


Im 

Wf,l,...l- 
vorkt  hr  ilcr 
dcut.Hrhcn 
Vorkolif!«- 
bezirk«' 
ohii»*  die 
Seohüfen- 


Steinkohieu^)  . 


\m7  77Ji'>2  4ll 

IHIW  81  44H317 

IrtJIU  H7  4H8f>;ii 

I00(»  95  301»  öl  »4 


Braunkohlen«)  . 


1891» 


1705^21» 

17796917 
19  211  442 


7-2  227Ö95 
7H  747  073 

10638499 

1 1  484  G70 

1  -2  779  H77 


1900'  21860497  16605509 


Ei»Kiierz 


.  |l  1897- 

1H99 


9497607 
9  5»  800 
110Qft»l9 


1900!  11010936 


Steinkohlen  . 


Steinkohlenbri- 
kets.  .  .  . 


Steinkohlenkoks 


Braunkohlen, 
rohe   «  •  •  • 


Braunko  hi  en  b  r  i- 
kets  und  Koka 


1896 
I8i»l» 
IIHX» 

1899|l 
1!»CX)  ' 

189«' 


1899 
1900 

1898 

1899; 

I90Ü 

laoeji 

1899 

1900 :! 


1 


71  l7r.27S 
7r>77(»Hri;5 

81  74Ü  Ü87 

1482444 
1718621 
2234664 

8789600 
10004600 
11885248 

i:}7(iH  17»; 

14  3W;742 

15  »44  19U 

4098441 
4H4470D 
6516807 


5946  HU 
6180817  . 
7047  501  ' 
7505934  j 

i^;<i;»9!K»H 

158  748  045  ^ 

1278477  ' 

1496517 

lHt4927rt 

5  f 166  546 

7  081 476 
8109760 

7. Vi!»  (»17 

8  101  402 
9407  071 

8955069 
4677915 
6258028 


i;;  c-j:)  4-_>ti  l.*<n-j(»8l4 

U.'iTP.tTl  IM  78-2  918 

ir>2G()(»;5i»  _u:>i>4  77;» 

10  021921  !  22860622 

t 

j 

6218  720  ;  7052401 

0  812  241  7  534  744> 

0  4:J2O0r>  8  11>r>948 

61iUä98  9071 477 

8651796  1  1521  128 

8348488  .  1486261 

8956418  I  1862262 

4014992  .  220e4l8 


1 1  ;i.'{i)9r»<i 

12  070  4  ')0 

laooi  m-2 

26^967 
217004 
845  3H0 

2828054 
2978185 
827549»  ' 

0  174  4.'»!» 
0  2»  M  28(» 
:>9»0619 

187  782  j 
1*66785  I 


358  279 


I  •_»:;!»  THH 

l'.i  .V)-i  .-,11 
J»»  747  009 

246364 

810003 
859047 

1296846 
16W459 

1  754566 

.'».'•OO.Vi.') 

r»  8:;(j  478 
U7(>4(>80 

2(m215 
2859470 

2  f 106  797 


41  91»7  0<»7 
43  77r»44iri 
47  237020 
52289371 

8717634 

3,885  187 

4  501  !M2 
5883415 

4 187  867 
4471  188 
4887  477 

5  128  K19 


:'.8  37l  I  u» 
ii»iMjr»;i04 

44  7(i9  894 

987  187 

l  087  193 
1897816 

4467159 
5184409 
6  122 101 

2017  380 

2022  472 

1867  807 
2257695 
82GOt»48 


üigiiizeü  by  Google 
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Es 

mirden  befördert 


iJalir 


Ueber^ 
haupt 


Davon  entfallen  nuf 
dea  Verkehr 


im 
Inlandu 


Auslände 


Im 

\gevK 
Lokaiver- 
kebr  der 
einseloeu 
Verkehrs- 
bedrke 


Itn 
Wechsel- 
verkehr  d*»r 
dfutsch«^a 
Verkehr^- 
bexirk» 
ohne  die 
Seebsf^- 
8tation«>a 


1 

 1 

Tonnen 

Roheinent)  .... 

18117 

t 

ii  r>r.7  IM.' 

518  12<» 

I  ' 

1  ()43  919 

1  ^<^^2  775 

3  5«>»»24 

7  1  :;.s  m.'> 

5  S'l.')  A*Xy 

1  243  198 

1  954  (>47 

:!  "^J:!  'i-.H 

8  171  14ti 

ti  Mmt  iiM't 

1  29U49U 

2321  343 

4  4.i.>  .4^7 

imiO,!  HOn2fl48 

6704374 

t  458469  ' 

9173  392 

44671^1 

Eisen  tuid  Stahl .  . 

3  üa4  Ü57 

."><>2  Ü33 

727  708 

2«*22«'vt4 

.1098.]  4  246796 

634497  ' 

872467 

2357.'it>i 

im\ 

4922509 

0i4OSlD  1 

VW  VW 

1049  457 

a  ^^T»*^  Tr*#* 

2812<>49 

1900 ! 

48631198 

RQ(Wft41 

fiOfiOS? 

1014964  ' 

2är»l  !M*7 

läsenbiihiMcbienen .  '  lii97' 

1 170324 

1  071  43r» 

1IHHH!»  ' 

368673 

660  4U9 

1  310  (»IH 

1  -Jt'o 

'.K'>  773 

414040 

74<'t'i" ! 

im) 

I  H<>'>  TM 

rW.)  5 1  (> 

400  812 

7.VS  4«.  »4 

VJOO 

l'iUtmt  _ 

1  4IHIH77 

487  000 

833  790 

Eiteme  EiBenbahn« ' 

schwellen    .  .  . 

1897 

21 W  587 

1H7 {Mki 

17  221 

05  731» 

IIS  474 

'219  744 

20H  399 

l(i  345 

88  320 

112  7'.4 

259  555 

läbaä 

98884 

150  77M 

IIWO 

267  Hß6 

11954  ' 

1 

94172 

160  7n» 

Eimnne  Achimen  .  . 

IHU7 

189;J87 

161  217 

28  170 

J  l.i 

231216 

203077 

18991 

255374 

Kl  lan 

1900 1:  27747t 

2S3  161 

i  j  1 

44olO  < 

>XSsT9U 

Iw8lA 

EUeme  Dampfkessel 

lt»7| 

1047096 

H88302 

208798 

242145 

476 16U 

I  iMr»»»i*i 

948210 

•230  796 

•272  873 

^21H0 

1H99 

1  :u-2(iü2 

I  (159224 

282  77H 

:ux)r>4i 

5«»5  tvC» 

liMX)| 

1  408  322 

1  117  521 

21H>ö01  , 
■ 

321  431 

033-*!^ 

Eisen,  roh ,  aller 

i 

i 

Art  

4  W34  49H 

3  !?^'s  ^rr» 

1  <KI0  218 

847640 

244M)4.''.I 

\m* 

4  mt  Ti(r2 

3H7UÜ70 

1  039  4H2 

1  017  801 

2810;iVi 

um 

4  817  m 

3848  255 

5«»H  «KM 

920  m) 

2  805 ;'.«»» 

Schweisseiaen. 

im»] 

l  211  81  s 

1  (K>4  m't 

157  452 

471  850 

579  114 

1  li>7  r,i)7 

149  15m 

538  534 

5fm  2ii^ 

um 

l  IWi  28.-1 

1  (r24  578 

141  707  . 

409  222 

551  411 

Elsen-  und  Stahl* 

.  bnicb  .... 

18981 

16328H2  ' 

1 642  854 

79628 

686167 

84407« 

1899 

1  '.)>i  \  7H!» 

1  ss2 

101  <N)0 

705 5CH 

1  03«■^^«»' 

1900 

2UÜ9  399 

1  921  541 

147  868 

777661 

i  or»i  im 
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Ks 

wurden  befördert 


.fahr 


Ueber- 


Davon  entütUen  auf 
den  Verkehr 


Im 
engeren 


Im 
Wechsel- 
verkehr der 


Lokalver-  deutschen 
t  kehr  der  '  Verkehrv- 

einzcluen 
V<Tkehr8- 
Auslaode  bezirke 


mit  dorn 


bezirkt' 
ohne  die 
Scehafen- 
■tationen 


- 

.  — — 

T  0  D  n  e  II 

- 

1  V> 

44  i  (L^H 

1  l(i  8li4 

■J'.tti  Ii57 

Ofl  ff  ■*!  1 

128  ä2() 

linn  jftit 

169267 

408276 

653  06S 

58986) 

G3700 

140887 

898618 

9L17  14» 

t||  Odo 

71  320 

288  480 

MC  n>>'-t 

4'^4  4<f"> 

Sl  ft*)] 

1  i2iMi;» 

250  129 

17H  8r>H 

71  79S 

150*.K>2 

272 .554! 

4:mH«>4 

77  4oa 

1I4  8!X; 

•254  87a 

fs7 1  H73 

2.5il  210 

490  7a9 

1  l.Ml  IHIk 

1   1  iJl-l  t  CtU 

1  037063 

284  163 

600601 

■pw  u<*a 

1  i2lfi  681 

136848  • 

866  675 

672486 

1273334 

1  114270H 

130526 

331 836 

685608 

1  I4Qflß?i 

915  421 

2:^:{  (>44 

^M'l  9811 

574  iCri 

1  ös:; :?()(! 

1  •_*♦!<)  251 

:{2:j  1 15 

453  (K^2 

751  7i>i) 

1    #      f  <  »  1  o 

1  44M  '22rt 

.851  48  t 

1506344 

i    421  720 

579  7Hlt 

8152  328 

221  7(X) 

27  pi2;i 

TS  20G 

lOi  <a4 

i4511»l 

j  219207 

26944 

83077 

12444» 

SSUD  4oc 

^58747 

231596 

27  161 

80796 

126281 

2«;7  H««; 

±it]  ]'M'> 

41  C"! 

7a  ifcjr» 

lai  220 

■_'U2H<i 

47  !>H(> 

79 .578 

I40a27 

Jim  <«M 

-lO  oo.> 

III  u>)| 

OB  U2£u 

fjneir 

Vau 

1281  103 

,  1176  708 

1 

1  54400 

457720 

641 418 

1  1190406 

1     64884  ' 

464466 

666298 

i  ;mH2H 

I  'H^^^  «77 

71  151 

478  449 

««tfi  150 

1  2!N)  121 

1  215  422 

39U876 

734  136 

333  «JHO 

l 

1 

i  80786 

8S346 

156606 

H-J7  »574 

24N  7i;i» 

77  912 

loa  4411 

ua  i-A» 

•m  -UM 

25;>  571» 

,      III  72U 

96210 

15Ü  G.a(> 

-27}  r)H7 

li>62!» 

5958 

12  \m 

(•414 

33  1Ö6 

i       5  321 

ia3!»4 

8  801 

22372 

!     21 277 

1096  ^ 

9  944 

8011 

12247«I<) 

'  997427 

227372  * 

367490 

601 600 

1  42:-'. 

•2.58 1;20 

ii(;«i*w 

5.'.s 

1  öö  ii  .">H4 

l  224 

;J2h  890  , 

47a  Ü2ti 

097  Ü81 

Eisen-  u.  Stnhldraht 


Eiserne  B6bren  .  .  1897 

1898  I 

19001 

l8D7ii 
1898 
1809 
'l900 

Eisen-u..StaliIwaaren  1897 

1898  i 
1889  !| 
1900  I 

Rohe  Ente»)   .  .  .  Il897  . 

Ij  1899 
'  1900 


Blei 


Zink 


1897 
1898' 
1800  ' 
1900  . 

1897 
18<I8 
1899 
1900  1 

1897  > 
1898; 

189«.» 
lUOU  • 


Erze,  rohe,  Blei- 


Kupfererze, 
Knpferstein 


Uebrlge  Erxe. 


1898 

18«»!» 
1900 

!;  1898 
189» 

:  1900J 

i'l898i 

,  1899 
190O 


üigiiizeü  by  Google 


1030      l'io  Gftterbewfgiing  auf  deatsebfln  Eisenbahnen  im  Jahr«  1900l 


Der  Verkehr  zwiftcheti  den  deutschon  Verkchrahezirken  (ohne  die 
Seehafen)  und  dem  Aaslande  (mit  den  deutschen  Seehftfen)  war  in  der 


Ausfuhr 


I        ,1  <  Enipfautc 

[  Vemancl  '  der  Seo- 

!«f  ftbr '  Ktationen 

.  Auslände  Deut»ch- 
tl  '    Und  , 


Tonnen 


Einfuhr 


Zu- 


1  VersHn<I 
.Empfsag  der  Soe- 

«tationen 

"ein  nach 
Auwlaadei  i>euUch- 
Isnd 


Zu- 


Tonne n 


Steinkohlen^) 


Braunkohlen'; 


Eisenem .  .  . 


1697 
1R9B 
188» 
1900 


'i4sam^\4ei»m\  1067775 

^  2tl23016;i60aS068!  100&033 
I1808176«»;  3M7O54'l0aaB804.  1106188 
14  H97  9n8,  S  B77  (itt7|l7  764  946 1|  1 147  tUt» 


12197äHt 
13  199063, 


10971 

nti  5ri5 

4'J  487 

im\ 

129906' 

52  (iö2 

1H99< 

169  37H 

0O9I6 

I9Q0 

271 6G4 

•21 1  \Hi2 

läuo 

1«<)H 

•ilil  47'i 

704 

1891» 

319  22& 

SM6 

IflOO 

:ilU9l4 

IMI  042 
182  557 

mm 

860566 


5!M4  471 
Ü  134  251 
62^8389 
6874232 


2i:n(i2  1  725  (»4:1 

220  28(;  \mi  117 

320  III  l  902  247 

320  4*25  lil2BÜ38 


590000 
496006 
639  042 

719998! 

I 

14  577 
12097 
A»541' 
2t  816 


1667781 
IfiOOOtl 
1  646210 
1867841 

5  !»5y  04.- 
6146318 
6248  9QU 
6896047 


2:Ui  110  1  \WA  7r»ii 
222  104  1  7K122I 
29(j  H7<i  2  1119  12:1 


Sieinkohlen 


tSteinkohleiibri* 


1898  10869296  2  663  47412922769 
1889  10806110  2682838|l34879l8 
1900  11663602  2 682 887|  14 246 649 


862797 
921 680' 
990182' 


472031. 
487  390' 
618856^ 


13244tM 
1418996 
1669087 


1S7  :W2 

87  HT» » 

275  23() 

1201! 

2122 

14  1» 

I89i» 

IST»  231 

87  971 

273  202 

17  288 

1 1  350 

28  0^5 

iwr» 

241  H53 

99233 

341  m> 

44  842 

33682 

WW4 

ÖteinkohlookokN 

1H9H 

2  (>42  37(; 

181  <;87 

2  824  0(i3  ' 

1 4f>*22'> 

20  8.'»:» 

K  U  i>NJ 

isyi» 

2G«>I  -Urj 

17r»245 

2  8<i7  «LVI 

hi7  3(i4 

:;(K;(r-_» 

l'.ü  U*. 

.  lyoo 

2  981  743 

li»5üU7 

3  177  310 

182824 

37  450 

220  20U 

Braunkohlen, 

.i 

rohe   •  .  .  . 

,  1898 

496 

1169.      1664  1 6126986 

9963'  6136998 

1,1899 

218 

1902  221016222299' 

18746 

6211044 

1900 

27234 

280!> 

noOlH'l  5862809 

17610 

6880419 

llrnuiikdli  N'iiliri- 

1 

ketH  untl  KokH 

Ir<98 

129  410 

51  4!»:; 

l.s(>903 

7266 

2  144 

9  m 

189!) 

169  100 

5rta->4 

218  114 

6000 

l  790 

:  1900 

244  4:in 

8r»0H3 

3:»  613: 

11423 

4206 

156» 

üiyiiizea  by  Google 


Die  ^ütorbew^iing  auf  deutochen  Eisenbahnen  Im  Jahre  190O.  1(^7 


Jahr 


Ausfuhr 


{  Einpfaiig 
Versand  \  der  See-  \ 

nach  .''"f*^"- 

dem  aus 

Auslände ,  Deuttch- 
I  land 


Zu- 


Tonnen 


K  i  D  t'  a  h  r 


Kaiunien 


Empfang 
aus 

dem 


Verimad 
darSae- 

hafen- 
stationen 
mich 


Zu- 


sanunen 


Au»l»ttdejl>ettt»cli- 
'  laad 


Tonnen 


Bobeiten*)  .  .  .  .  ! 

18971 

S9B47-I  , 

22S92  , 

248 0H6 

765774 

89  736  1 

855509 

mm 

274  -KHi 

2l> 

s77  ] 

!»l  044 

'.M»8  227 

1 
\ 

222  7H(i 

2H  7im; 

•if)!  582 

:m  4o»» 

;»7  IM) 

1  OlKJ  536 

2:iU  bCh> 

2h  IUI» 

2«'.H  4*<4 

!  »77  0:54 

124  220  ! 

1  101  254 

mt  nttd  Stohl.  . 

l,S!)7 

r>iH  4  i'j 

242  i>\ir< 

7(»1  040 

1 7  507 

41  457 

*       Od*  i 

1 

lf<i)8 

H40  327 

909  Ul  2 

31  849 

42  Ol  4 

7  :  '>  r^  't  A 

1899 

6350&7  - 

383463 

918520 

47285 

62920  ' 

100906 

1900 

601875  1 

354278  i 

856153 

57192 

47808 

104494 

Ki«enbahu8chieDeii.  i 

1897 

72016 

3aoül 

106417 

18385 

412  »0 

;  1898 

8O00O  , 

40304 

120364 

7817 

19269 

27086 

i">  m'i7 

1 W  SSM 

33  257 

ri7  MH 

149468 

7  517 

22  OU 

29528 

EUaerne  Eisenbuhn-  ^ 

achwellen 

1897 

lä99B 

2413 

15  406 

3  160 

7-10 

3900 

IH!>H 

H!KJ7 

10  4:(:: 

4  177 

5«M> 

i():'>ia 

;( 4:t<) 

i;5  752 

3  351 

45:1 

:i  8<M 

ItKN) 

1 1  im 

12  5:15 

24  174 

299 

4:jo 

72".» 

Eisarne  Achaen  .  . 

|.-^'.»7 

24  r>f< 

I2JKJ7 

:!7  lur» 

1  227 

1  oi(-> 

2  24;  1 

10:Mi:t 

2  814 

1 

4  171 

1899 

51  28G 

2  713 

1  742 

4465 

itwa 

39845 

18494 

58339 

2404 

2122 

4526 

Eiserne  Dampl'kes&el 

1H;)7 

7    1  lT<i 

4-9  ViU 

7ß  141 

1898 

i  1658n  j 

81828  ' 

237  706 

34809 

61829 

fl6198 

im) 

187  17H 

;w  2(j<; 

285  444 

H3  H«»2 

04  082 

!>8<»74 

190(» 

1  190  (Ml 

1 

98  373 

37  880 

6:^823 

IUI  7u:i 

Eisen,  roh,  aller 

1 

1 

1898 

^  190214 

8469 

198673  ; 

735647 

41742 

777  3H9 

IS!)«» 

l<^24<> 

177  '.s:! 

815  420 

h;{07I 

848  4117 

MIUU 

183  767 

8  233 

192  UOU 

768  701 

48  213 

8Uli*>14 

Luppen  von 

Schweisaeiaen .  { 

1898 

39294  1 

1  144 

40438  , 

110752  i 

2258  1 

113010 

! 

1899 

11483 

I208<i 

128  78(>  1 

2334  ' 

102 

1900 

19188  : 

1 132  ' 

20320 

114  197  ' 

2813 

117  010 

Eisen-  nnd  Stahl«  ; 

bruch  .  •  .  . 

18!»6 

44898 

16577 

61  475 

30784 

47044  . 

77828 

1899 

43063 

I8HB0 

61913  . 

66212 

61725  ! 

116937 

1900 

36610 

19664 

56164 

mm ! 

73194  [ 

1 

1773:iO 

üigiiizeü  by  Google 


10'6S  Güterbeweguug  auf  deutschen  Kisenbahiieii  im  Jahre  IIRK). 


Ausfuhr 


.Inhrl 


aiicli 
dem 


Empfang ' 
der  See- 
huten-  7„. 

»tatiunoii 

aUM  .SUIIIIIM'll 


I  luid 


Einfuhr 


Vcrsaml 

KinpfHOK  der  S<'f- 

au«  ! 

.  Stationen 

dm  niich 

■Auckndo  JH^utsch- 

Imad 


n  n  n  (•  II 


Eiserne  Köhren  .  . 


Eii)en-u.S  tahlwaaren 


Bohe  Erse^}  .  .  . 


Biel. 


Zhik  


Sal2 


•M  437 

6ö  4U5 

6:521 

h2  1 1 4  *T 

1  4  Min 

30522 

65188  i  11H69 

8  487 

t  im 

41696  i 

83644 

75940  1  15302 

6996 

91598 

■  1900 

43773 

36587 

7291 

21 113 

1 )  1  r%}iy 

151  972 

1066 

fi  tum 

4  TUd 

7ü  im 

67  510 

147  5<>2 

1  142 

3  854 

4  99ri 

;  18ÜU 

mm 

51  005 

4  305 

5  997 

>  190O 

71  762 

5606!) 

4300 

5  056 

9  446 

1 1897 

U4  47Ü 

IKna  U<fD 

197  172 

7631 

Z-k  ISO 

II  1898 

101078 

190900 

221962 

9781 

82390 

42171 

116  IHI 

141  367 

257  486 

II  461 

36  25:1 

47  714 

iiooo 

107633 

142113 

249646 

11003 

33252 

44345 

2  357 

60751 

170  416 

37  7:52 

20H  I4H 

r>4  (IG5 

2171 

56236 

258  52*» 

'iO  37H 

,18U9 

4Ü  774 

1 1  UGl) 

60  ^43 

279214 

51  822 

331  im 

•1000.!  63891 

ii 

2767 

56658 

323077 

60669 

868746 

.il807 

19072 

8939 

28011 

8634 

4001 

12686 

1  1896 

aofi09 . 

7034 

27548 

5089 

4601 

97W 

im) 

22  46.1 

HU4I 

31  404 

1  6898 

5  <»85 

1 1  .>;5 

1H<>52 

MH2f) 

27  772 

'      7  761 

(> 

14  461 

1HU7 

HO  750 

•20  301 

51  051 

!l  SOI) 

749 

10  5:> 

1898 

22  172 

53  854 

14  632 

2  209 

16tm 

lB99i'   90566  j 

22160 

52736 

17072 

1810 

1883S 

>190O 

35  746  1 

25403 

61149 

21 306 

2641 

98949 

|'l897 

44360 

66507 

100667 

i  7391 

21068 

28449 

46  771 

46  770 

93  541 

10  TM  > 

21  873 

32(ilW 

4<>  16:{ 

<i6  (»75 

112838 

13  689 

23  40n 

V  lUUÜ 

r 

03  470 

m  752 

123222 

1Ü219 

i  2065H 

1 

30  877 

Eise,  robei  BJei- 
ene  


1) ,  Kupforeme, 

Kupferätoiit  . 


tJebrJgc  Ene.  . 


1898) 

18  776  . 

76 

18861 

70944 

3077 

74(i:tl 

'18991 

14078  . 

110 

14188 

1    63  470 

3069 

666» 

1900{ 

21234  ' 

65 

21 819 

1  64284 

6678 

7D9CS 

I89S 

3  332 

322 

3  654 

2  (»1 

727 

3  3äH 

1899 

I  223 

9  132 

10355 

4081 

1  858 

59!» 

1900, 

!* 

270  1 

990 

1260 

729 

2832 

3061 

1898 

31 

J  773 

33  731 

184  984 

46  574 

231  55-i 

:  1899 

34  473  ; 

1827 

363UU 

211663 

46896 

^1900,' 

32357  1 

1722 

34079 

:  268064 

51669 

309  TS 

üigiiizeü  by  Google 


Die  üutcibewegung  hu(  ileutt^cbi'n  hiäiuibHhnen  im  Jahre  1900. 


1039 


Ui^ber  die  Durchftihr  von  Ausland  xn  Ausland  und  don  Vorkehr 
zwisi'hon  di'.m  Aushmdc  untl  den  deutschen  Seehäfen  giebt  nachstehende 
reh<«i*8icht  AufäChlus»: 


Jahr 


Durcltfuhr     Versand   i  Empfang 

^  ^^'^  ,  I  der  deuticben  Seehäfen 
Auland  i  . 

\    nach  von 


SU 

Ausland 


I 


dem  Auslände 

Tonnen 


Stelnkobien«) 


Bfiiunkohieit^) 


Eitienen 


Steinkohlen 


Steinkohlenl»rikets . 


Steiokohlenkoks .  . 


Braunkohlen,  rohe . 


Brnuakohlenbriketa 
und  Koks  .  .  . 


1896 


190O 

1699 
1699 
1900 

itm 

1699 
1900 

IH1»8 

IWO 

1896 
1699 
1900 


314501 
882(406 
340816 

9674 


3146 
10690 
76161 


1607 

966864  ! 

3  686 

190 

360B7O 

I60B 

i     868649  i 

36» 

211 

867665 

1609 

460617 

11768 

116 

479701 

1900 

600745 

76  646 

992 

666616 

1897 

140Rr>6 

* 

2  339 

142694 

1898 

-k'>741  I 

* 

2  344 

481185 

1699 

42  7IH 

1 

44  32H 

1900 

47^58  ■ 

1 

« 

1044 

49002 

1697 

1  1606164  ; 

66906 

101 

1014191 

1500267 

67622 

6 

1667604 

1899 

1  642  312 

10 

1  734f>46 

19ÜU  i 

1646696 

119425 

19 

1766010 

911 
106 


14366  j 

190 

* 

66670  . 

21 

• 

89774 

679 

113  644 

758 

10 

110960 

686 

• 

44RH4 

2844 

41  !H4 

1579 

44  »»2 

1644 

1107 

• 

1684 

1 

80 

9498  . 

• 

317866 
848604 
417 19R 

9574 
14465 
66601 

4Ä3 
114  412 
110926 

46978 
49763 
46576 

1107 
1665 
9496 


üiguizeü  by  Google 


1(140  Qflterbevttguog  auf  deutochen  Eiaeababucu  im  Jahre  l90a 


1 

Darehftahr 

Versand 

'  Empfang 

1 

▼00 

der  deutisohen  Seeh&fen 

ZuMunmen 

!  Ausland 

l 

1 

1 

Jahr 

zu 

nach 

von 

1 

1 

1 

Ausland 

dem  Autlaude 

1 

1 

Tonnen 

— 

TiAlMliKMn  1)  .... 

!• 

im    ;  44819 

7821 

»■Od 

23!n 

SS  671 

1898 

77686 

18  752 

171 

Ol  aii» 

\m\ 

r>8 1201 

589 

«^i  2!»i> 

1 

läOO  : 

1 

6892 

745 

41  »70 

EiAC»ik  und  Siiihl  ... 

1097    !'     21 171 

4498 

416 

96flKI 

2533« 

6967 

B500 

i 

ai  !)H7 

3  010 

41  ♦j7> 

1900 

29171 

5861 

3958 

35990 

Eisenlulhiischienen  .  .  | 

1897    l  76(U 

72 

12 

758t« 

1 

189B 

7  133     [  768 

10  \ 

7  89li 

1899  '■ 

3685    1  336 

38 

H  1)4! • 

9824    1  80 

36 

■ 

»9«> 

EUern«  Kisenbahn- 

t 

St^Wi^lIßll  .... 

l  UGH 

« 

• 

106ri 

1 

I8üd  ! 

3  291 

3291 

189»  1 

171 

• 

171 

1 

19U0  1 

6 

* 

11 

10 

1897  ' 

2  110 

IIX) 

5  * 

2215 

18»8  ; 

1  HQO 

157 

M% 

DU 

2017 

1 

i 

18%)  j 

18H2 

17 

2 

1901 

UMK»  ; 

20Uß 

87 

18 

2091 

Ki«>erne  Dam|illce$B4'l  . 

lf<!)7 

•j)  •_»(•►:; 

i,s«Mj:» 

1  ö:«) 

40  7t>4 

18II8 

24ü;i7 

1  90I 

4606« 

189$)  ' 

33  (Ma 

2272 

622118 

1901»  ' 

3ltV4 

22489 

2216 

66  2W 

Eisen,  roh,  aller  Arl 

1 

189H  1 

«{MOS 

1t  133 

121 

17  JMS 

S  IIH 

30 

um 

581)7 

76 

Luppen  von 

! 

Scbweisseisea  * 

1«» 

9412 

99t 

.  1 

im 

7  723 

1  172 

12 

19U0  i 

1  71W1 

421 

• 

Ri«en>  u.  Stahlbrnch 

lt4!M  1 

•i  171 

1  m 

ÖO 

>    lti99  ' 

28«) 

2IH 

:>47 

3G25 

191» 

5869 

r>74 

Gm  i 

7112 

üiyiiizea  by  Google; 


Dfe  QlllOTlMwegQiig  auf  deutschen  jäiaenlMÜUMW  im  Jahre  1900.  IQ^l: 


Durahftiiv.i  YenMd  ,  Empttaig 

"  '      der  dentochen  8e«lilftii 

Auslaiut 


Zusammea 


Jahr 

• 

zu 

Ausland 

  1 

nach  von 
dem  Auslände 

Tonnen 

|Kf>7 

1H84 

! 

106    '     r»  9H0 

1888 

5  651  ; 

»66 

1 

196 

621H 

1809 

6071  1 

276 

688 

6979 

1900 

oOSB 

327 

! 

786 

6106 

1807 

1  470 

113 

1  9m 

i  • 

78 

7id^' 

1898 

289 

193 

6 

487 

189*1 

448 

436 

19 

\m 

Hi9 

210 

222 

1  251 

löy? 

4019  , 

797 

6879' 

1898 

4289 

2634 

1866 

6969 

18B0 

6983 

2861 

■■ 

1 166 

9968 

1900 

6608 

8288 

■ 

2974 

11900 

18B7 

6886 

Mi 

14  834 

1898  , 

4  40-f 

6096 

21 

!(>r»_»i 

1899  : 

4  770 

62 

12b6ö 

1900  1 

33  537 

■ 

11097 

1 

118 

44  769 

1897  : 

117 

24 

1 

76 

217 

1808 

S&6 

28 

96 

346 

1889 

123 

47 

f 

101 

971 

1900  1 

100 

68 

■ 

261 

438 

1 

•21 

'2S7 

1  1  vA  • 

71 1 

184 

r- 

777 

1672 

1899  1 

i  ü  /  -^ 

130 

• 

761 

9166 

1900  1 

1190 

449 

772 

9841 

1897  , 

1868 

1212 

1 
1 

69 

9648' 

1896 

6972 

1 

607 

7  327 

8  973 

i 

129 

11299 

1900  1 

1721 

9  262 

1 

37 

11010 

1 

i 

46 

1 

1 

66 

1899 

289 

4H 

32 

864 

1900  1 

5601 

.'»66 

i 

14     ,       6 161 . 

1866  i 

Ii 

« 

I  f 

• 

96 

1899 

10 

17 

1900  i 

7  ! 

96 

1898 

4  370 

64H0 

j 
i 

20 

10  430 

1899 

4  474 

im) 

30 

12484 

27  929  j 

.  10531 

t 
1 

15 

38  475 

Eiaeme  RAbieo 


Eisen-  und  Stahldraht 


Kisen-und  Stahl  waaren 


Rohe  ErM>)  .... 


Blei 


Zink. 


Sala . 


Eiae,  rohe^  Bleievie 


Kupfererze,  Kupfer- 
ateln  


Uebiige  EiM . 


1901. 
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Uie  Uüterbewugung  auf  dauUcbeo  E)i>tiobaUuttu  m  Julmi  IWU 


Es 

wurden  befördert 


Jahr 


Ueber- 
haupt 


Davon  entfallen  auf 
den  Yeikeiur 


1 


Im 


hn 

lolaude 


'  mit  dem 

Auslände  | 

Tonnen 


<»n«?eren 
Loknlvei- 
kehr  der 

einzelnen 
Verkfhrs- 
Uesirke 


Im 

\  ork<  hr  iJi  r 

deutschen 

Vwkeb»»- 

ohne  die 
Stell  afen- 
statioMM 


Oeraent  .  . 

:  18»7 

2054278 

1  882267 

172021 

n72  64n 

1  UC»  797 

231)8404 

2224080 

174318 

80  t  970 

1  200525 

• 

ll0B9; 

8595079 

Ü  868  674 

166405 

868811 

1366877 

j  Jolw 

3595814 

146980 

MA  7117 

1.  OTW  WIPO 

Dachpappe.  .  .  . 

183788 

199860 

3938 

68790 

60894 

144  «'Ts 

142280 

2B!t8 

60807 

61  78r< 

lUJ  2U9 

15<!  7»«» 

3  410 

70  387 

(i6  752 

um 

1  Wl  77ß 

1 55  554 

4  222 

M •  1 ) •>»> 

Erd|&  ... 

Ö  101  441 

7  üa9  ötR» 

461881 

4019  856 

35U5869 

< 

|l0O6 

98832S9 

9804661 

637578 

5048927 

4079924 

10290  188 

9094993 

596191 

6809887 

4306  8Ho 

]1900j 

110^889 

10816990  -  609969 

Kalk               .  . 

I8!I7 

-» 7:?7  f>20 

1 

2  49<i(l0e  241012 

934  ■^Cu 

1  4^  108 

1898 

2  741  97h 

27(1  •i.Vi 

1  175  978 

1  495  «U« 

\lim  , 

d  248  944 

2  975  163 

273  7t<l 

1  276833 

1  615  444 

1900' 

80»44»4 

813725 

I  OW  wf' 

1  608749 

ThuurühreQ. 

II«*?! 

445  859 

430129 

lö  730 

203  544 

2l»4  366 

618  176 

499105 

14071 

344070 

831  366 

542612 

532(554 

9  9f>8 

264  372 

2  in  «<t'i 

522  SOT» 

509  5H7 

12  772 

242269 

243099 

Sclitefer  . 

174  950 

142  235 

32  715 

40  11»8 

1^1890 

J88dlU 

154535 

33  775 

45  788 

ti20»» 

181 267 

143099 

38  ItkJ 

45  0(J1 

82  777 

164 168 

138885 

86888 

41 861 

78594 

Steine,  bearbetteie.  Ii  1897 

841  961 

788696 

68386 

477460 

388688 

j  1898 

9^^2  !178 

980894 

«1  «184 

503  160 

401  2"" 

97i>  210 

«»07  1^»S 

(ö  7 1 2 

M^l  7ti<  i 

r?<«iO:« 

HK)0 

>^9H  iif'if^ 

r3  2cM» 

407{i;-MJ 

Ar-'i  74<j 

Sttsine,  gobraimte  . 

18  1.H8  547 

17(i27  2<»7 

511  28<» 

10  2<M  78H 

6V»456:i7 

2Ü6298<jU 

19  994  720 

63f>  140 

12  261  797 

7  253123 

Mm 

31965601 

31906688 

748968 

13988686 

7896840 

28647500 

23981 081 

716419 

14046484  i 

8490006 

Tbeer  nnd  Aaphalt . 

1 1897* 

668741 

567991 

100760 

188414 

808627 

1  s'  W 

77S  (;:?8 

071  <ki3 

106  \m 

246  W4 

tki<H»l9 

744  420 

IHi  !'«♦ 

288  280 

369  «INI 

909  <»72 

769  748 

139*»24 

300007 

3^^24a^» 
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Die  Güterbewegong  auf  deutschen  KiseiibAhnen  ho  Jabrc  1900. 


104d 


Der  Verkehr  /wischen  den  dt  utBclit'ii  Verkrhre^wühkeu  t,ohii»'  die 
ISeebüfen)  uud  dem  Auslände  (,mit  den  deutschen  Seehifen)  wai-  in  der 


A  n  fi  f  n  h  r 

R  i  n  f  u  b  r 

Empfantf 

jl         '  VersHüd    der  Se»»- 
'J.h.. 

«PaOr  Stationen 
dem 

Ü  iAiia1wide!l>«ut«c1t- 
1  Und 

Zu- 

samincu 
• 

Ver?«Bnd 
nnrh 
dew 
Aiiil«nd« 

Vernaiid  ■ 
der  See- 
hafen- x„. 
Stationen 

uacli      iuuu  Ilten 
Deutaeli»  1 

knd 

Tonnen 


Tonnen 


Cement  •  • 


Dachpappe  . 


Kalk 


Thoim»hreD 


Schiefer 


Steine,  bearbeitete . 


Steine^  gebrannte 


Theer  nnd  Aephalt 


1HU7 

lUt»J»71 

i'if)  f;!)s 

•231  im 

•22  3-29 

73  110 

90  445 

t  äou 
laUo 

92  472 

jS&*  UUSs 

rU  Oul 

lOUVUI 

7»  (UM 

177 182 

247880  . 

47284 

70804 

118088 

IflOO 

a 

71  401 

«  M  wn 

164  7B6 

286  187 

4fi  786 

762D6 

121  990 

1897 

2170 

4891 

6661 

487 

12985 

13422 

2  loO 

4  iAfy 

334 

1  1  OfVl 

14  8UII 

Ii*  Sl-t 

•2  52JI 

4  H75 

7  404 

484 

14  785 

15  2t>9 

1900 

2Ö07 

5  tu;} 

7  H-2(> 

•254 

1 3  972 

I  4 

IÖH7 

•214  101 

70  8»H 

•2a*  939 

197  54  r2 

42  9S»7 

24«)  499 

loUb 

2151  +0(i 

n  JU  4iÄi 

249  vifo 

öl  i>yo 

3ol  2o3 

276486 

114961 

SOI  866  • 

260244 

68889 

834  088 

286587 

mW  ****  ■ 

88  712 

870299  ■ 

898891 

62649 

886540 

18S7 

16660 

66009 

8172» 

184  881 

4514 

1K8845 

So  IW 

Iii ■  i 1 1  k> 

f^:>  WM 

loz  8o;l 

4  310 

iHi  n»;f 

15  651 

7(»  iithi 

92GI4 

187  612 

5  923 

193  535 

1900 

2H  titi(i 

t<t)  7'2!» 

104  3!N> 

21 1  W7 

6310 

91 H  286 

1897 

lOOSIö 

14  «70 

25  066 

2'28S» 

7  •24!» 

«>r»38 

\  8157 

14410 

■ 

22567  ; 

1424 

0859 

10788 

.  (i46B 

15291 

•21  754  , 

1  467 

9096 

10  54Nt 

1900 

842a 

16416 

23  638 

751 

8764 

U6U6 

1897 

7742 

'2  1-2!» 

18  UN) 

]■',  \ol 

31  597 

()B14 

•2  «2(> 

H94t» 

21  309 

14  (»IM 

35  4O0 

5  774 

2  7:K) 

8504 

25G4it 

12  591 

38-240 

1900 

5210 

2608 

7718  . 

24'i08 

10872 

35075 

1897 

'  16196 

12881 

28527 

27689 

152fl2 

42841 

1806 

17819 

14  («6 

81006  ' 

82875 

11948 

448i0 

18»» 

15  51!»  * 

1.- -i-f 

31  238 

■;■  (''ci 

71»8I 

45  074 

\mt 

•2H  <J55 

1  Ii -2211 

42  8K4 

10  8113 

50SI2 

1H!>7 

HO»;  -iT:'. 

Mo:^  .m 

501JH37 

is:;  4  TS 

3-2H  494 

277  7ti5 

t)3H212 

188  ^279 

202  U3o 

39U.HI4 

189» 

411475 

2(S980 

675406 

280988 

18427h 

416281 

190O 

,  888977 

264639 

647616 

1 

215877 

197960 

418827 

1897 

au  868 

86671 

67589 

68768 

842711 

96f)47 

»8077 

09  70H 

(i7  4;^5 

46  Hiä 

113  «iOO 

I8?>!» 

»0  7«i 

4.')  754 

7»;  460 

75  38J» 

40  406 

1 15  7i)5 

19IK> 

a7ü8ii 

ä7  4dÜ 

75  109 

89  947 

39825 

1-29  772 
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Die  Ofitertiewcguag  aaf  danttelieii  Eifenlmbiiea  im  Jahre  llXXk 


Ueber  die  Dnrobftihr  toh  Aneland  za  Ausland  und-  den  Verkehr 
zwischen  dem  AmlMide  und  den  dentscbeh  Seehäfen  giebt  naehsteheode 
Uebenicht  Aufbchlnaft: 


Durchfuhr     V<>rHand  Empfang 

•      von        jgj.  SeahÄten 
Ausland  . 

Jahr  nach  von 


Zusamnien 


zu 
Auülaiid 


dem  Auslände 
Tennen 


Cement   .  .  . 

II 

.    .    .  ,.  1897 

.  im  1 

"    1889  1 
■    1900  1 

5214» 

8»m 

29457 

l 

m 

487 

»l  ' 

12  , 

'S  i 

4^  T-'l 
52606 

29744 

T)aehpiq>pe  .  . 

idm  t 

1900  1 

•>22 

m 

2B4 

84 

73 
91 

76  , 

10  . 

'  6  i 

m  \ 

:iir> 

21  lA 
397 
1  161 

.    .       1897  i 

1898 

44097 

46  »56 

S444 

S  570 

2007  i 
2978 

»0270 

52899 

Kalk 


ThonrübreQ  .... 


Schiefer 


Steine»  bearbeitete 


Steine,  gebrannte 


Theer  nnd  Asphalt 


1899  ,, 
1900 

1897  : 

1  s'i- 

1900  I 

1897  I' 
189« 
1899  H 
1900 

1607 
189B  ,| 
1899  ' 
1900 

1897 
l«fl8 

1897 
IP98 
I89<> 
19UÜ 

1897 

1898  j 

1899  ; 
1900 


50854 
62686 

39  767 
63  178 
70  168 
76797 

3  2(>7 

4  316 

1  778 
3162 

5287 
4974 

5  212 
^  .')4!< 

6  264 
10561 

8934 
6  5H2 

44  961 
62  449 
77  240 
94  339 

2  552 
2  33!» 
2  r>4H 
2476 


3486 
4047 

114 

3KS 
40 
40 

189 
174 

-228 
48« 

598 
646 
7^ 
542 

2719 
640 

5H4 
2480 

21  i:!2 
2()  469 
19  JO» 

1  426 
1  709 
l  872 
1512 


4172 
2  768 


140 

70  I 

310  ! 

896  ' 


22 


948 


811 
829 

517 
689 

604 

1  796 

2  833 
2801 
4128 

2  136 

3  841 
5  684 
8806 


58512 
69  491 

40  021 
63631 
70518 
77092 

3  3441 
4490 
2028 
35<W 

6  783 
6152 

6  745 
5  92(» 

9500 
11790 

10  lüo 

9616 

59991 
86  414 
106  510 
117  565 

6114 

7  88;« 

10  im 

12294 
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Die  kfinigl.  wUrttembergischen  Staatsetsenbahneii 
und  die  Bodenseedampfschilfatirt 


A.  fifsenbiüiiieii. 

1.  Längen. 

Die  Länge  dt'r  von  Württemberg  gebauten  und  im  wiirttembergischen 
Staatseigenthum  und  Betrieb  befindlichen  Eisenbahnen  betrug  am 
31.  MAiz  1900=^1826,11  km  (ge^on  1  760,01  km  im  Voxjahre). 

Davon  waren  doppelgleisig  ä8£^9i  kau 

Als  Bahnen  nntergeordneter  Bedentong  worden  betrieben  386^60  km, 
daypn  78^49  km  sohmalspurig. 

Die  Betriebsiange  im  JahresdarchBchnitt  berechnet  sich  .fttr.  1800  auf 
1783,97  km. 

Von  den  im  Bigenthnm  deB  wUrttembergischen  Staates  beHndllchen 
Bahnen  entfoUen: 

a)  auf  grosshersogL  badisches  Staatsgebiet  •  *      90,66  km, 

b)  „  kOnigL  bayerisches  -  .  .  6,16  „ , 
e)  „  „  preossisehes  „  69,78  „ , 
d)  „       „     wflrttembergisckes    ^         .   .   1 848^40  „ , 

zusammen    1  826,11  km. 

Von  tremtlen  linhnen  lif^en  24,15  km  auf  württembergisehem  (Tel)ifto. 
Einsohliesslicli  von  bi^,tin  km  inl.'liidiHchen  Privatbahnen  liegen  dem- 
nach ziißummen  in  Württembf'i^r  an  i.  iivn\  f^ffontliehen  Verkehr  dienenden) 
voll-  uiid  schmalspnriq-cn  Balmen  1  732,06  luu  und  kommen  mitbin 
auf      i<^)  i|kni  Grundfläche  •   .   .   8,R3  km, 
„   lÜOUU  Einwohner  "  8,20   „  Eisenbahnen. 

^)  Nach  dorn  vom  küaigl.  würtiembürgittchen  Minititerluni  der  auswärtigeu 
Aogelegeoh^tea  —  AbthetUmg  fflr  die  Verkehrssostalten  —  herausgegebeaen 
YerwAltongsberlehte  für  das  Etstsjshr  1896  (1.  April  1669  bis  6k  Hin  1900). 
Stuttgart  1901. 

Ver^I.:  f)ie  kiiiiigl.  wfiittembergiBohen  StsaiseiienbsbDeii  im  EtatBjahre  1808. 
Archiv  1900  S.  im  u. 
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1046  ^  könlgl.  warttemb.  Suaiaeiienbabnen  u.  d.  BodensMdampfieUllikvtin 
i,  BetrtobMiittol  «ml  denn  LeSitaig«i. 

;  1899 


Es  wftrt'n  am  Jahresschluss  vorhanden: 

an  Lokomotiven  Stück 

Penonenwagen .   .  . 


n  Po8tw«|pea  (eigenen) . 
j,  Geplickwagen  ,  .  . 
„  OflCervagen  (eigenen) 


1» 


Auf  je  10  km  Hotriebslüuge  kommen: 

an  Lokomotiven  Stück 

^  Penonenwagenachfien  .  .  .  „ 
mit  SitzpUttsen  « 

„  Gflterwagenachsen  (eigenen)  .  „ 
mit  Ladegewicht   .....  t 

Mit  Westinghonse-Laftclrnekbremse 
waren  anageatattet: 

Lokomotiyen  Stack 

Penonenwagen  ^ 

PoBtv^  a^cn  and  Gepäckwagen  ^ 

I   mit  Bremsapparat 

(     „    Leitung    .  . 

Die  l^eistungen  der  Betriebsmittel 
der  VollBpnrbahnen  ergaben  auf 
eigenen  und  fremden  Strecken: 

a)  Lokomotiven: 

überhaupt.    ....  l^okomotivkm 
durchschnittlich  fttr  1 
Ix>komotive  .  .  . 
Nntzkilometer  .  .  . 


Güterwagen 


b)  Personenwagen     ...    ..  Achskm 
durchschnittlich  für  1  Achse  „ 


c)  Gepück-  und  Güterwagen . 
dnrdiselinittlich  lUr  ]  Achse 


hm 

r)Si 

1  191  ( 

98 

m 

266  ' 

276 

im 

81400 

d,oe 

17,80 
314 

4HW 


828 
1  168 
867 
47 

271 


22  79a  899 

44  694 
15  829805 

124  881570 

41  725 

267  464  174 
16612 


ä»18 

17^ 
813 

92,98 
541,91 


866 
1201 
368 
66 

341 


24  176  99a 

44  159 
16  786  468 

129  938485 

42  786 

292  02H  44(5 
17  858 


^)  AnsKerdem  uoch  48  i'rivatwagen. 
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Die  kOnlgL  tHMIwili.  SlMlMiwiMiiini «.  4.  BtttaMftdaMpftaMflUut  In  IMBL  lOlf 

Di«  Kahl  der  geforderten  Zflge  betm«  1899  =  802439. 

Die  dnrchtQbnlMlIehe  SOsie  ergab  bei  sAmmtllehen  Zügen  81  Aebsen 
und  zwar 

bei  den  Scluipllzü^^en    ...  14  AcliKeii, 

„, ,    „  PerBoiuuizli^en     .    .  21  „ 

„     „  ^emisohteu  ZOgeu  .  21  ^ 

„     „  Ofltenflgen  ....  58  ^ 

„     „  ArbeitMÜgen  ...  22  , 

In  simmtliehen  Zflgen  «tad  znrttckgelegt  an  Bobtonnen- 
kilometern: 


auf  di^n  VoUspQrbahnen:  il 
von  PerKoneu  iitihnt  Ilandgrpäck    •    •  '. 
„    Reisegepflck  nnd  Unoden 
.   Gutem  atter  Art  .... 


dem  Eigengewioht  der  Wagen  and 

Lokomotiven  I 


zneamraen 


und  2war  für  1  km  Betriebsl&ng« 


1898  1699 

42  4Ö()  IM  45  «78  10» 

2  720  326  I  3066  340 
I 

671682&42  .  702845296 


2686  274  189  ^  2889  882281 


3408  098  791  '  3b9096606lB 
1996  359  1  2062118^ 


^  1  Nntskm  .  .  .  .  !  215  !  '  214* 

An  Achsktlometern  wurden  von  eigenen  nnd  fremden  t^er* 
sonen-,  GepOek-»  Güter-  und  Postwagen  auf  elgcfnen  Betriebaatrecken 
geletatet  im  Etatsjabro  1809: 

überfiaupt   474  '253  0«.^  Achskin, 

dagegen  1898    453  7öl  Uli)       „  . 


8.  Yerkelir. 

lim  Personenverkehr  ergab  eieh  für  189()  gegenüber  dem  Vorjahre 
eine  Zmahme 

U*ii  «ler  Zahl  der  bef<»i«l«^rtcji  l'orsnnt  ii    .    .    .  nm    0,90 'Vo, 

n    n      »1»    geleisteten  Personenlon    «  .  „    7,74  „ , 

^    „    Einnahme  ans  dem.  Personenverkehr  •  «  6^06 
wie  ans  der  naebstehenden  Znsammenatellng  eriieUtt 


üiguizeü  by  Google 


1048      kfinigl»  wttrttenb.  StMtMkwBlMbiiea  u,A,  flod— ewiattipflMhüftüMrt'to  IW9. 


Klasse 


Beliirdcrte  Zurückgelegte 
P  e  r  ti  (>  n  e  n  PersoueDkin 

I 

 h  • 


übeKiiaupt| 
AbmU 


in«/o 


überhaupt 
An»ahl  ' 


Jede 
Person 
durch- 
fuhr 
dureh- 
I  schaittl. 


Erzielte. 
£  1  n  u  a  h  III  e 


überhaupt 


In  I. 

,  III. 


.1  •  sni 


dagiigea  1803 
mehr    .  .  ,  . 


75888 

2090607 


0,94 

G,5S 


1 

5678844  0,»» 
63  299  564  10»si 


29913183^  93,M  1644866  253  88|7! 


467  9B1  3,87 

3014  749  17^: 
18680078  79,76 


I 


1699  I  88079 178  { l<XMo 
80009774 


6»» 


1618889161  100^  I 

i 

|Ö6971»106  -   |!  — 

I       -  7,.  - 


17l6B80e  100,» 
16188798  - 

—  6/B 


.  Ton  obigen,  im  Jahre  1899  beförderten  Personen,  geieisteten  Per 
sonenkilometem  und  eixielien  Einnahmen  des  Peisonenverkebrs  entfUleo 


(in  Hnndeittheilen): 


, .    .  1 

Personen 

1  Peraonenkm 

KIniMimie 

a  n  r  !< 

jt^:^'             :    _       _  Ii 

% 

1 

1 

l(9ckflfihrkarten  

39,77 

;  48,44 

1 

48,44 

liundroisekarteu  

1,26 

1  5,67 

7,S9 

Zeitkarten 

1 

1 

für  bestimmte  Bahnstrepken  .  . 

9,61 

j  3,05 

1.» 

i  3,67 

3,68 

Arbeiterwochenkarten  ...... 

26,81 

•j  11,88 

4,99 

0,90 

,  1.66 

0,K6 

Ffthrseheinbttober  zu  30  Flahrlen  anf 

1 
1 

einer  bestimmten  Bahnetreoke  . 

2,96 

2,18 

MUitArfUiilEarten  

5,94 

2,44 

einfache  Fahrkarten  

18,88 

17,09 

29,84 

Die  durchöchnittlichf  Fahrt  einer  Person  betrug  1899: 

für  Rückfahrkarten   23,8i  km, 

„  RundreiBekärteii  86,44 

^  Zeitkarten  fllr  bestimmte  Rabnstr^dcken  7,96 

„  Arbeiterwochenkarten   BfiH 


n 
n 
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Dir  Eimialinie  fttr  1  l'tTbOu  und  Per- 
sonenkm  stellt  sich  wie  folg^: 

Es  kommen  1899  an  Blnnabme: 
in    1.  K1MB6  .   .  <   .   .  .  . 

»    IL     n        .   ,  .......  . 

^  m.  

auf  Militär  


ft  ti  f 


l  Persou 

1  PersotieDkm 

M 

,  1,44 

4,76 

0,45 

2,r.u 

0.72 

1,80 

0^ 

0,54 

cliirch«ehnittlioh  1899 
dagegen         .  1898 


Aaf  1  km  BetriebBlSnge  «ntfallen  an  Einnahmen  im  FenonenTeikohr: 
1899  =  9640««,  dagegen  1898  =  9  288««. 


TMp  durchschnittliche  Einnahme  fttr  die  Person  und  diu»  Pcrson^ii- 


kilometer  stellt  sich  wie  folgt: 


I, 


Ek  entfallen: 

Auf  1  Person  '  .  , 

y,   1  Penonenkm  4 


r 


Seknellsfige 

2)02 
4,«7 


Personea-  and 
gehnisohte  ZQge 

I  ■ 

0,40 
2^40 


i 

Im  Mre  1890  kommen: 

an  Einnahme  auf  1  PerHon  jt  ^ 

-  „1  Tei-Hontinkm     .    .  -i^ 


Ii  für 
BMjbhi^ !  Bondnia»* 

Karten 


Zei»- 


11 


0,66     »  '  8,fl4 

i,      2,80  3,74 

Von  der  Geaammteinniafame  aus  dem  Penonenverkehr  'entfttllen 


2,00 


'                              >  > 

1898 

1  899 

.    .    .  2,W<»/«, 

2,67  0/^ 

.    .    .    IT.üä  „ , 

17,57  „  , 

^   HI.     .  ... 

.    .    .    7U,8a  „ . 

79,78  „  . 

Die  .  Geeammteinnahme  aus  dem  Per^nen-  und  Gepflckverkehr 
betmg: 

1899   17  988457  ««, 

dagegen  1898.   .   .   .   .   16906211  „ 

mithin  1898  mehr  .     1  027  240       d.  h.  +  a,0^% 
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Der  Güterverkehr  zeigte  im  Jahr««  1899  gegenüber  dem  Vorjahre 
ein«  Zunahme: 

bei  der  Zahl  der  »»''loi  flt  iion  Otttertonno.il  .   .   .  am  d,eoVoi 
„    „      n        geleisteten  Tonnenkilometer.    .    „  5.13 
„    „  Oetmramteinnahme  (einschl.  Nebenertrfige)   „  1^  ^ . 

E8  wurden  befördert  (gej?cn  Frachtberechnung): 


1899 


Tonnen 


I 


tber- 


Tonnenkm 


^  Uber» 
°  II  haapt 


in»/» 


Jede  I   £rsieUe  Einnahme 

Tonne  !| 

durch-;!  ' 
fuhr  I    «.  für  '  ftt^ 

durch-  ,  , ,    (Ha  da« 


Lüäl-undEx- 
>  prengttt  . 

IL  Pradi<gat>) 


71776'  <M» 


5018  988  O^y» 


7  697  988    m,n  I  «69  816047  97^7 


89^-  19»a06  4,»|l6,w  »M 
6Mi '|9B90S«82   91^|  8^!  4,» 


III.  MUiUbgnt  .      199B6     (MV    1796661     <M»'ja&y4c,      85551     0|« ;  4^  5^ 


IV.Yiehvaikehr,   196119     9,<«  *   5019603     O^rv.  9M I    989 867 1  8«M 

V.  Dienstgut  j 
(frachtpflichtig)      49585     U/»     ihtlü'JA'i     U^s   91r>«       117894  0,» 


1 


t 


4*n  18^ 

2^  2^ 


sasarom.  1899  |! 8066 761  100,^ 1 669 097 950 1  lOO^i,  88,s!s  yao664779;  100^ |  V» 

dagegen  1898  7  7571681  —  ||69649DS89l   —     82,'U  30986967    —  '  8iM  4,n 

;         I  II  '  ■ 

Auf  1  km  durelmciinitfliche  Betriebaliinge  kommen: 

1898   .  375  Otil  tkm  gegen  362  548  tkm  im  Vorjahre. 

T)«  r  iSt^'inktjhlenverkelir  fji'f'rttnltrtr  sicli,  wii-  A»!^: 


An  Steinkühlen  und  Kokit  wurden 
in  Wttrttemberg  ebigeflhrt: 


1898 


1 


Tonnen 


1699 

Tonnen  % 


mit  der  Eiseubuhn  .  . 
an  Wasser 


«     •      •     ■  ■ 


1426140   !     94»A     1   1660090   j  9iv 


«      s      •      •  • 


7*^  5-1  :> 


0' 


fiberhaupt  ....  1509691  lU>,u  1615689  lOO,«- 
iniihüi  in  1899  mehr   1       —       :     —  m 


I)  Davon  entAillen  (in  Htindarttheilea): 

auf  Stüi  k^iit«r  «yo 

WageuJaiiuugsgiiter  


Tonnen  Einnahme 


9,l»4 

86,70 


•21,« 
70.» 


antammen   «   |  95|W 


91^ 
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Eb  entlUlen  1899: 

auf  Saar-  iind  Rnhikohlen  90»8%  (97^%im  Vorjalir) 

n  bayerische,  bOhmisehe,  siohsisclie  Koblen       „  (  2,t  „  „      „  ) 

4.  ÄBlasekapitol. 

Der  Bauaufwand  für  die  von  WOrttemberg  gebauten  BetriebsBtrecken 
betraf  am  31.  März  1899: 

mr  1  82641  km  Bahnlänge   671  873  604  .Ä, 

durchBClinitUioh  fttr  1  km   aiS  166  ^  . 

Für  die  Yollspiirbaluieii  (1  747,6ft  km)  stellt  sieh  das  Anlagekapital 
auf  567  166360«»,  für  1  km  anf  824  &86.4t. 

Das  Anlagekapital  im  JahresdurchschniM;  für  die  von  Württemberg 
betriebenen  Bahnen  stellt  sich  fUr  1809  auf  öüä  260  835  «M. 

ft.  JNaMiBlelle  BrfftkiitiM. 

18  U  8        '        l  8  U  U 
Ek  betrugen:  _  '  — 

die  BetriebHeinnahmeu  ,.*..,.•«        52  H85  933        54  902  208 
„   Betriebsausgaben  „    !     33  604  231        37  494  516 

der  Uebersehnss  „  '    19081702  ■  17  407  692 

T^aJisportemnahmen:  i 

ans  Personen-  und  Gepäekrerkebr  „  16906211  !  17  939  4&7 

„   Güterverkehr   „  '    81065  601  I  31580  874 

zusammen  „  .     47i)7lH12  I  49  513  831 

für  1  km  Betriebslänge  „  .  27  328  '  27  755 

^    1  Nutakm  „  >  2^    •  !  2,91 

Davon  kommen  (in  Hnnderttheilen): 

auf  Personenverkehr  %  dbßi  ^  36»9S 

^  Güterverkehr  „  ,        64,16  j  68^98 

Die  eigentlichen  Betriebseinnahmen  und  Ausgaben  (nach  den  Ab- 
zügen) steilen  sich  wie  folgt:  ~"  --^  - 
^                                                                1898  1899 

Eigentliche  Betriebseinnahmen  .   .   .M   !|    50188201    '■    61557  415 

„        Betriebsausgaben»)  .       .  „    *  90068  585        31613020  ^ 

Ueberschu&s  M        20 1 1»  616     .  19  944  395 

-  '  Ii 

^)  Unter  .Vusfschluss  <Wr  Koäteu  für  erhebUdie  Krgaosungea  u.  dergi.  Howie 
der  Vergütung  für  gepachtete  Baimstrecken. 
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1898        1  1899 


Betriebsausgaben'''  (in  HundorttheileD 

der  Betriebs<'iniialiin»!iij  .    .    .    .  Vo  i  ^^fi^  ^^t^^ 

desgi  auf  1  km  dai'cbsohnitlUolie  < 

BetriebslJin^o  Ji  \  17120  17  721 

auf  1 000  Ntttiskm  „  !  1 873  1 800 

„  1000  Wagenachslmi    .   .  „  t  66  67 

!.         '  ' 

Da.H  Anlagekapit^  der  von  Württemberg  betriebeueu  Bahuütreckcu 
TerzlnBte  sich  bierDacb: 

189«    .    .    .    .mit  3,64  Vo'O 
dagegen  1898    .    .    .    .    „    3,64  „  . 

6.   Unfälle  beim  Eiaeabalmbetriebe, 
Im  Beriobtsjahre  1899  ereigneten  sieh: 

8  Entgleisungen  .  .  •  davon  6  in  Stationen, 
8  ZnsaiDinenBtOsae    -      »      8  „       r  • 


77  somitlge  ÜnfUle  „  53 


n  1» 


zuHammen  93  Unf3Ule  davon  67  in  Statiom.'n, 

gegon  86      „       .    .    ,    .    .       „      6H  „         ,    für  18H«. 

Bei  sAmmtlidbeu  BetriebaonflUlen  worden  getOdtet  and  verletst  im 

Etatsjahre  1899:  ji  >  -  - 

'      getödtet      '  verictst 


11^=.^  :  ^ 


Reisende  .  

Balinbedienstete  u.  Bahnarbeiter  im  Dienst 

sonstige  Beamte  

fremde  Personen   

znsammen.  . 
dagegen  1898 


2  10 

13  •  36 

1  '  3 

10  13 


26  62 
32  47 


Ausserdem  verunglückten  infolge  von  Selbstmordversuchen  lOM 
überhaupt  15  Personen  (davon  14  getOdtet). 

I)  Unter  AusHchluss  der  Kosten  für  erhsbliehe  Erginsongen  u.  deigt.,  sowie 

der  Ver^ütuDp-  für  ^♦'pfichtete  Bahnstreck<>ii 

>)  Für  die  Schmalspurb&hueu  allein  betrug  die  Verainsung  1899  =  ^ 
gegen  1,390/0  für  1896.  •» 
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Es  kommen  im  Jahre  1899  an  Tödtong^n  und  YeTletsangen : 

Hill  je  1  Million  befArdcTte  Reiseude  0,üti  rudtungen  und  0,31  VerieUurigea 
„     Personenkm  .   .   .  0,00        „         ,   0,oa  » 


VI  Ii 


1.  Beamte  and  Arbeiter. 


Beamte 


Ii 


Dun  hachBiuücber  PerMnaUmtand      euts-    '  diita-     ^^^^^^  ^zusanimen 


Im  Etat^Jahre  1809 


mässtge  .  liscbe  i 

iDi  Jaliresdurcliäduiitt  (in  runden  Zatilen) 


1 

Verwaltnogsdienst  

B.  Bahnbewacbnngi-  n.  Babimniar* 
baltnngsdieDSt  

C.  Bahnhof»-,  Abfertiguugg-  imd 
Zugbegloitungsdfentt  .... 

D.  Zugfördernogs-  u.  Werkstätten-  ,^ 
fllenst.  ..........  I 


376 

'  «  ! 

98 

400 

18B6 

178  1 

9918 

4447 

3068 

j 

480  j 

1090 

um 

•  948 

«  I 

2747 

S74S 

5  642 
598ft 

812 
781 

im 

7467 

18  706 
18488 

dagegen  1808 


Die  Aasgabe  an  Gehalt,  Löhnen  und  Nehenbezilgen  für  dies«;»  Per- 
sonal betrag  1899  =  20  271  678     gegen  18643  877««  im  Vorjahre. 


B.  Bodeilseedampfschiffahrt. 

Die  Betriebsergebnisae  der  vom  wflrttembei^schen  Staate  betriebe- 
netn  BodenaeedampflKshtIhhrt  stellten  sich  im  E^tatsjahre  1899  gegenüber 


1898  wie  folgt: 

Verwendetes  Anlagekapital 

Betriebsmittel : 

Dampf  boote  

Darapfbarkasse  .    .    .  . 
»•isenie  Schleppboote  .  . 
^  Trajektkäbue 

Gefahri^ne  Nutskilometer 


i4( 

Stück 

n 
» 

Ans. 


1898 
1417  591 

8 
l 

4 
2 

l&l  582 


I 


1699 
1  544  662 

8 

1 
4 
2 

154  329 
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Pei*soii(!nbeförderiinpr: 

mit  eigenen  Schiffen  Uberhaupt  .  Pers. 

^  ^  und  fremden  Sehiffen 
von  und  nach  wflrttembergisehen 
Ufeipltttzen  ^ 

OllterbeR)rderung : 

mit  eigenen  Schiffen  überhaupt  .  t 

„  ^  und  fremden  Schiffen 
von  und  nacl>  wttrtt^mbergischen 
Uferplätzen   „ 

Eiunnlimen: 

aus  dem  Personenverkehr .   -  . 
„     „   Gttterverkehr  .... 

sonstige  

im  ganzen  

anf  1  km  


im  pinzen 


auf  1  km  

Reinertrag: 

im  ganzen   

anf  1  km  

in  Prozenten  des  Anlagekapitals 


1898 

249  798 

a63  518 
«6083 

103  972 


n 

% 


73  820 
0,49 


1899 

239  207 

329008 
68  740 

103  339 


•2 IG  58Ö 

222  3ft.^> 

149  913 

139  218 

« 

2855 

6169 

868  864 

366  772 

n 

2,48 

2,S8 

« 

295  034 

Ii 

1 

1,96 

1.97 

63  961 
0,42 
4.14 
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WohlftüirtiitariciitiNigen 

der 

kmigticli  württemlMrgisciian  Verkehrsanstatttta. 


J)«T    V  t•|•v\-i^ltunJ^^t)^:-l  u'])t   (\fr   'köui^l.   wüiTtt-mberg'iM'lieii  Ytirkrlus 
anstrtItPii  für  das  Ktatsjalir  IHili)  i  1.  Aj>rU  18{»1»  iMärz  1S>00)  fiilluilt 

benu'rkonswertlie  Mittheilungen  über  die  WohlfHUrtsf  inriehtunjaren  (li«'ser 
AiiHtiilten  im  Etntsiilin'  Hieraus  sind  (Mo  fol^icndm.  \ onn  limlich 

dat»  Personal  der  Eisenbahnvcnvaltungr  beireftVudcn  An^dx  ii  eiiliiomraen.') 

Im  Hvza^c  vim   8ta;Us|.eiision«-u   li<fat»dfii  am  Scblnws«'  d^'s 

Heriehthjalireö  TU  («je^t  ii  70  am  Anfaiijjc  .lahro  tiidn  rf  I^iiMenlndui- 
bennite  sowio  87  (82  Witt\ven  und  ^HT)  Waist  ii  vt  ist i  ii  l)(  iit>r  Eis^-n- 
bnbnbeamtrii :  die  Px-anitfii  licznp'n  /usHinmeii  2n7  i)or»  und  di«-  Hinter- 
l»li«'he!i(.-u  tiiJ  7.')J  ,Hr  jiilirlicji,  f*«.Mla.ss  am  .Iabr«'Sscddnss  iiis;f«->ammt  27f)  l'^i},H 
zur  Zalihing  standrn.  Dit^sf  ZahU'ii  miiuI  dfsliall»  vt'ilialtnissiiiassi^'- ^-rriii;;. 
wi'i!  die  weit  iUn  r\s  ic^riuic  Melirznbl  d<  r  Ürdicnstt-tt  n  b<M  der  wüittem- 
1m  r^ixdini  Staat.sbalHiv('rwMltnTi£r  iiiciil.  wie  boi  den  pr<*UH8i8cben  Stiuits- 
b.ifiiu'ii,  (diue  Entriebt  UM  \  i>it  Bcitrilg'eii  Vorsorgiiiig:sanspnicli('  j^eg:enübrr 
der  Sfaarskasse  t'rdient,  sondern  d<'m  Untcrstützun^sviTein  für  An- 
jr«'^-t <n 1 1 f  der  Vt'rkehrsanw talt<'U  und  ibre  llinterblieben«'u  nu* 
p'bört,  zu  diesem  V«  n  in  Beitrftif«'  zu  leisten  bat  und  dadurcb  ihm  gegpen- 
üb4'r  An8piilcbe  erwirbt.  Dem  Verein  gelir»rten  im  Etatsjaln*  18JM>  ausser 
1  'i'^ö  Angestellten  der  Post-,  Telegraplu-n-  und  Dampfschiffahrtsverwaltunj? 
ö  2!>4  Angestellte  der  Eisrnbaimverwnltuiif^  an,  dio  Gesammtmitglied<'rzahi 
bat  sieb  von  (j  1*2»  im  Vorjabre  auf  (»829  im  Berichtsjahre  gehoben.  Die 
Mitglieder  zahlten  im  letzten  Jahn-  an  fiomaligen  und  laufeudt*n  Beiträgen 
HöHJJT.i  M,  an  OeldstratVn  IB'iÖl  M  ein.  w-ihrrnd  der  dem  Ver«'in  zu- 
lliesseude  Erlös  aus  herrenlosen  Gegenständen  liül»  M  brachte  und  die 


h  Vergleiehe  Archiv  fttr  Kisenbahnweaeo  1900  S.  1314  fr. 
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Staatekiisse  fiiien  Hejuag  von  799  336  M  leistete.    An  Uiiicrstützuiij^rn 
wurden  von  dem  Verein  gezalilt:  an  pKiiBionirie  VereinsmitgliederO  lauf^utl 
943  431  (725  214)       und  einmalig  325  ^225j        ;ui  liiuierbliebene  von 
Vtn^insmitgttedwTO  IrttOttid  323  214  ^2^1»?  769)       einmalig  ööOl  '4  984'  ,i* 
nnd  Sterbenachgt» halten  14  416  (10  307)  M.    Am  Jahresschluss  waren  1  177 
p«Misionirt.e  Mitglieder,  1  261  Wittwon,   104  Voll-  und  823  Halbwais«*n  im 
fionnss  von  Inufcndon  ünterstfitzuii^en.   wilhrend  der  Vormög«^nsl)t  -taiul. 
ohne*  d»ui  unverändert  gebUebinieu,  307  ().")!      betrajj^t  iul.-u  lie»<'r\  ••fnuds. 
sieh  auf  3  105  069  M  stellte.  —  Im  Bezüge  von   st/1iidijr«Mi   odfr  .uif 
stimmte  Z<'it  l)«'williiff<-n  Or.ttiali^'n  IxjfundiMi  sirli  üiu  jHlmjöschlu--  13 
frühern  EiHeuhnhuhoaniti    und   61  ITint^'rblit'bt-iic  von  Eisenbahubeanite-iL 
die  in8g«*f*ammt  4  793      und  s  l.jH      jjlhrlich  iMrzogen.    Daneben  ward«'n 
an  3r)  frülier«'  Eiftenbiihnhuamt«^  und  62  Angehürig«'  von  H«'arateu  eiuuialige 
Gratialien  zum  IJerr.ifi:«  von  1  540      und  2  255,«  bi'wrilHgt. 

Das  d«*m  Unfallfürxorgcgpset;^  fflr  Rciolislwamfe  nachg«'bildf't<-  ünfnll- 
türsorjrej^n  sot?:  für  HoanW»^  vt^riu sa»:lit«'  der  Eifenbahnverwaltuug  im 
Bf^riclitsjahr  «'inr  Ausgnhf  vt>n  128  871  c^,  wovon  indessen  df»r  T'nT«T- 
Htützungsverein  57  629  M  rrntattote,  \)W  Ausgaben  setz«'n  sich  zusaninicit 
aiiH  2  640,»/.  Kosten  d»*fi  H«*ilvorfahreni«.  h2  9:^8  tJ*  Pensionpn  Hlr  dan#*nid 
IMenytunfJlbig«',  17  643  H  ffptnien  für  Wittwcii.  25  146,»^  Kenten  für  Kimler. 
.323  ¥  Kenten  für  Ascendentcn  und  181  M  Sterbegeld.  Aus  AtiI/i>>  '^t 
unter  dieses  (besetz  fallenden  Betriebsuufftlle  wurden  ferner  au  v<*run- 
glückte  Beamte  oder  deren  Hinterbliebene  5  288  UnterRtfltzungen  ge- 
zahlt, und  zwar  in  52  Fullen  an  Beamte,  in  13  Fallen  nn  Hinterbliebene. 
.\m  Sehlnss  des  Berichtsjahres  befanden  sieh  105  verunglückte  Eisenbalm- 
beamte und  74  Witt  wen,  157  Waisen  nnd  2  A.szendenten  von  solchen 
Beamten  im  Gennss  von  TTnfallpensionen  und  Renten  zum  GeAammt- 
jahreabetrage  von  1.38  29.3 

Der  seit  S<  |>T<"T>ber  1885  eingerichteten  Öterbekas^e  für  Ange- 
stellte der  V<*rkel)rsanstalten .  flie  seit  dem  Jahre  1895/96  das  Recht 
<ler  jttri«tis(  fien  Pi^>*ö«nlichkeit  besitzt,  gehörten  am  31.  Dezember  ix*»9 
im  ganzen  754  Mitglieder  mit  einer  \^'rsicherungssumme  von  327  400  jik 
au,  von  denen  427  Angehörige  der  Eisenbahn-  und  DampfsehiflTahn*;- 
verwaltung  waren.J  |Dcr  Zugang  wflhreiid  des  JahroD  18!»9  betrug  50.  «ler 
Abgang  durch  Tod  8  Mitglieder.  Die  Versicherungen  werden  über  1(M)  ,K. 
200  «M,  300  400  M  und  500  M  abgeachloseen,  die  B<'itiilge  sind  nacii 
dem  Lebensalter  .'zur  Zeit  des  Beitritts  abgestuft.  Im  letzten  Jahre  be- 
trugen die  Beitrüge  und  Rintrittsgelder  10  512      wälirend  an  Sterbegeld- 


1)  Die  eingeklammerton  Zahlen  stellen  die  auf  Eiaenbahnhedlenatete  ent- 
fallenden  Iletrftge  dar. 
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somjnen  3  SOO  M  auszubezahlen  waren.  Der  Vermögeusbestand  erhöhte 
sich  von  77  728  M  auf  87  337  M. 

Bei  der  Lebensversicherungs-  und  Ernparnissbank  und  bei 
der  all^oinoiiu-n  Rentenanßtalt  in  Ötuttf^rart  wurden  im  Jahre  1899 
von  321  Aiip'lir»ri^'rii  der  Eisenbahn-  und  D  iiinjtcciiittahrtsverwaltung 
neue  Versicdierun<,''<  ii  al)^e8chl088en.  Am  Endo  des  Jahres  waren  bei  den 
Anstalten  ii))t  riiaupt  ö  706  Angehörige  der  Vorkehrsanbtaltfn,  davon  4  594 
Angehörige  der  Eisenbahn-  und  Dampfschiffahrtsverwal riuig,  mit  einer 
Gesammtversiclierungssumme  von  l.">  2ü<>  r)83  i//  versichert.  —  Bei  den 
nach  dem  Gesetz  vom  19.  Januar  1869  für  Bedienstete  der  Verkehrs- 
anstalten in  Stuttgart  mit  einem  Aufwände  von  1230  574,^  ^dem  Bau- 
kapital waren  für  Verl>e88erung8bauten  3  208  zuzusehlagen)  erbauten 
200  Fani  ilienwohnungen  nebst  der  damit  verbundenen  Hadeanstalt 
wurde  eine  Einnahme  an  Miethe  u.  s.  w.  im  Betrage  von  53  800  M  er/ir«lt, 
während  die  Ausgaben  für  Unterhaltung,  Steuern,  Brandversicherungen 
u.  8.  w.  23  966(,<£  b<'tnigen:  es  erg*tV>  sich  ein  Reinertrag  von  29  834  .Jf, 
wodurch  das  Anlagekapital  mit  2,424  verzinst  wurde.  V(»n  den  nach 
dem  Oesetz  vom  9.  Juni  1891  erbauten  i-auiiiienwohnungeu  auf  der  Frag 
bei  Stuttgart  waren  am  Schluss  des  Berichtsjaiires  HS  (lebäude  bcwolmr, 
die  einen  Bauaufwand  von  2  49T  332  M  erfordert  haben.  Die  Kinnuhjneu 
an  Mietlien  und  Pachten  betrugen  79  495  J*,  die  Ausgaben  ttir  riiterlial- 
tnng,  u.  s.  w.  15  379  c«,  sodass  sich  ein  Ueberschuss  vo?i  Ol  IIb  ergeben 
hat,  wodurch  das  Anlagekapital  sich  mit  2,507  *^/o  verzinste.  Insgesammf, 
einsehliesslieh  der  vorl>ezeichneten  Wtilinungen  befanden  sieh  im  Eigen- 
thum der  Eisenbahuverwaltung  212  Wolniunj^en  (in  233  Gebäuden),  und 
zwar  431  mit  2,  681  mit  3  und  100  mit  4  und  mehr  Zimmern.  Von  den 
Wohnungen  waren  759  vermiethet  und  17)3  al>  Dienstwohnungen  vergilben. 
Der  Gesammtbauaufwand  für  die  säninitlicheii  l  212  Wohnungen  stellte 
sich  auf  8  434  604  J^.  In  10  Badeanstalten  Avorden  an  Beamte,  Bedienstete 
und  Arbeiter^  sowie  deren  Familienangehörige  gegen  mttaaige  Vergtttong 
Bttder  verabreicht. 

Für  die  seit  dem  1.  Joii  1890')  eingeführte  bahnUrztliche  Unter- 
suchung und  Behandlung  der  .Angestellten  der  Eisenbahaverwaltung 
ist  der  Eisenbahnverwaltong  im  Berichtsjahre  nach  Abzug  eines  auf  die 
Bctriebskrankenkasse  übernommenen  Bi-trages  von  20  000  ,M  eine  Ausgabe 
von  70  559  M  erwachsen.  Am  Schlüsse  des  Betriebsjahres  betrog  die 
Zahl  der  bahnärztlichen  Bezirke  140  gegen  126  im  Voijahre. 

Anf  Grund  der  Krankenversicherungsgesetze  bestanden  für 
das  nicht  im  Beamtenverhältniss  beschäftigte  Personal  der  Elsenbahn- 


1)  Vergl.  Archiv.  1803  S.  767/66. 
AMhi?  f  ir  fiiMnb«kstr«Nii.  1901.  70 
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verwaltiinii  »tiii«'  Wi'rkstilttciikniiiktniknhhe,  «im«  B<».triel>skniiikeiikA«Mf!  und 
«iiie  Haukrankoiikftsso. 

Am  Schluss  (It's  Jjilii'cs  hsDU  wurde  n  he]  «Icr  Bjuikmnkonkass«-  4  "  „. 
hei  (Irr  WorkstaUt  iikiaiikciikass«'  H*',,  uiul  Imm  (Iit  Hotrioliskrankt-nk  i«»« 
Iiis  Ml  Si  i»teinlM>r  IHIM»  3  seit  di  in  1.  ()kt<.l.cr  18fM*  ;V'/7'Vo  Ii«  itraj,'-.- 
V(mi  'lajii  .NVi  idicnst  crbnlMMi:  das  Krank<Mijr«*l«i  war  l»ei  «Icr  Haukiimkci» 
kassc  rinf  .'»()"'/„,  l.-'i  il.«r  Workstiitl<'iikrank»»nkass«'  iituI  Uc\  «ler  Hctriol»?? 
kranki  iika.sts»'  liu  .\ntjfli*Ml«'r.  <li«'  <l«'r  Kas>c  iniiuli  >tt  n>  •>  Monat**  aii^r«- 
lion  n,   auf  <)<V7;t'Vi,  Mitgfliodcr.  t\h-  «l>  r  K!i>>i'  noch  iiielil  <»  Monat« 

an«r<'lt«'>rf'n.  auf  *»()"  , ,  df-  l< Im^simiIoIuios  h.  iii('<-<  n.    Das  Storhcjr«^!«)  I»«-Iii'f 
^*ich  iiir  Mii^li»Ml«'r  \u-i  der  liaiiki"ank<'nk.i-><'  aul  tit-n  dndssijilaidH'n.  Im-i 
dfn    iil)ripMi   Kasson   auf  den  vi«'r?;ifrl;u'ii'  ii  Im»zw.  (Irt'issi^faelien  !i»^trf«i: 
K lMss«Mdohn«'s,  für   Fran»Mi    und    Kind«  r  dt>i'  Mitj^Iitulcr  d'-r  Ht-irici»- 
und  \\'<")k>*tiitt«'nki'ank<'td<;i->--i\  die  nniidt  >ii  ii>   (i  M«»inU<'  d'-r  K;is-e  au 
ffelioi t  ii,   -iid"  <len    riiiit/.t  im     Uezw.  fUntTa<  lit'ii  Betrag  <les  K l.osi  nl« dine>. 
Die  Dauer  d«'r  Kr.nik« miiii«  i -rfHzmiir  Wetruj^  hei  dr-r  Hatikrankenkassc 
l.H   Worlien.   Ijei    dri'  l'«  t litdiskiankenkasse    und    hei   der  Werkslütten 
krankenkasse   fili"   Mitrü«  der.   di«'  <|er  Kasse  nooli  nicdit  <»  Monate  angr» 
In'trcn.  \'^  Wotdieii,  im  üi»rig:«'n  ."»i  Wochen  {ho.i  «ler  Wcrkr»tüttenk.miikeii 
ka«He  vor  dem  4.  Juli  1H9J»  —  HS)  Wochen). 

Im  Jnhro  18W)  betrug: 


bei  der 
Betrieb«- 
krankeiikaHsc 


der 

WerkAtatten- 
krankenkasse 


bei  der 
Bau- 
krankrulcast« 


durch-  i;  durrh-  durrli- 

über-     ««huitt-  über«    «chnitt-  über-  «ehoitt* 

lii-li  iiiif  !i<  1»  Hilf  liih  unf 

baujit      I  Mii-  bnupt      i  Mit-  Imupt  ,  i  Mit- 

nVtvil  t(lW*\  iplivd 


die  durchHchnittliclio  tüglichc« 
Mitgheder/.abl  

„  Zahl  der  Fa  krankun}r^tällt• 

„  Zahl  der  Krnnklicitsta;;«'  . 

„  Suifinieder  l.uilt'uden  \'<'r 
waltuajrj«-  unti  Mit«;liciU  i 
heiträ^'e  .!( 

,  Summ«^  der  Aus^jaben  mit 
Aui»8ctüu(i8  der  für  Kapi- 
talanlagen  ....  ,H. 
djM  Gesaniintvormnffen  ^ 


(ua2iii 


12,14 


741 


2.»  4vM» 


256  OiM»  .   WM«    I  '25ifrl 

l  il 


1:2.»» 


;t4,.  a 


1  :{7*» 
I  3HI 


33,Mi  45302 


14^*» 


42^ 
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Ans  einem  llioilc  der  Ucbci'HcliiisH«'  der  vnr  d<Mn  Erlass  des  Krniikon- 
vei'gjcherung's^esotzos  in  Wirl<>,-mikeit  jj;owe8en<Mi  tiriwilli^eii  Kiaiiken- 
kasso  sind  Unterstütz  iiii^^sI  uimIh  t*ür  WiTks^fiittcnai'lH'iter  ir''''il<lt't.  die 
zu  Gnnston  d«'r  Arbeii«  r  Itesonders  verwiilti  t  \\»*rdon.  Im  H«  riclitAjalin' 
«ind  im  j^.-inzen  2  ,H  an  rnl<Tstütznnp.'n  zur  Ausznlilini;,'^  i;vUin«jt. 
Aut  (Tiund  d<'r  Unfnl  lv«^rhiciM'rnng-s«»-es«'tz»'  waren  im  Jahn*  1S9!)  lu  i 
ili*u  staatlit'lii  u  würü*  inberj^ischen  \'»'rkeln*sanrttalt<*ii  !Mi!);?  Personen.  <1mv(ui 
9  244  bei  der  Eisenhahn-  nnd  Moden^ecdunipf^chittalirtsverwahiin^  scr 
sichelt;  aus  HIH  Verlftzun^'-en  uncl  'r(Wlniii<;»'n  Htand<*n  nni  .Ijilin'SMiif.iiiü: 
b»  i  diesen  l)»'iden  Verwaltungen  EniBehädigTing'iM»  zur  Z.ililini^;  ÖU  neue 
Fall«'  traten  im  l^ut'e  des  Jahres  hinzu.  Es  wurden  an  EntBcliHdigiingen 
auf  Grund  der  Unfallvei-siclieiun^siJ^i'setze  \\{)lf^'2,if  veransjral>t.  —  Zum 
Zweeke  der  Invalidcnversii  ln-rung  sind  die  vt  r^i<  litMun^s|iMichtigen 
Bediensteten  und  Arbeiter  der  staatlielicn  württeinbrrn^isclK'n  Verkehrs- 
anstalten bei  der  württendx'rgisehen  allgemeinen  invalidit.its-  und  Altei*«- 
v'ersicheruiij,rs;uistalt  versiehert.  Am  1.  Juli  IRfift  waren  8  8'».')  An  geh  öri  »je 
der  Eisenbahüverwaltuiig  versichert,  imd  zwar  .'il  in  der  1.,  r)8K  in  der  Jl., 
2  402  in  der  III.  und  .'i  834  In  der  IV.  Lohnklasse.  An  Versicherungs- 
beiträgen (Arbeiter  und  Arbeitgeber  zusammen)  wurden  121  Oöi)  Jf  ent- 
richtet.') Invalidenrenten  wurden  23,  Altersrenten  5  im  Jahre  18iM)  für 
Bedienstete  der  Eisenbahnverwaltung  zur  Zahlung'  Mii<rewiesen.  Für  das 
»tändige  Peraonai  besteht  seit  dem  1.  Januar  1801  eine  besondere  Zu- 
«chasskasse  nebst  UnterstUtzongsfonds,  deren  Zweck  and  Einrichtung 
im  wesentlichen  denen  der  Abtheilung  B  der  Arbeiteri>ensif>u8ka88e  bei 
den  preiiiMii»elieii  Staats! lahnen'-)  entsprechen.  Die  Zuschusskass(>  zilhite 
Rnde  1899  ausser  1  484  Arbeitern  der  Post-  u.  s.  w.  Verwaltung  3  728 
ArbeitiU' der  Eisenbahnverwaltung  zu  ihren  Mitgliedern,  nnd  zwar  gehörten 
zur  Lohnklasse  II  10,  zu  III  =  240,  zu  IV  -  2  183,  zu  IVa  -  :)^2  und  zu 
IVl)  -  704  Mitglieder.  Das  Vernnigen  der  Zuschusskasse  einacliliesslich 
des  ünterstützungsfonds  derselben  ist  um  127  148  M  gestiegen;  gezahlt 
wurden  550  AuBnahmerenten,  7  020  c '6  Kentenzuschttsse»  14  140.« 
Wittwenge  hier.  4  541  M  Waisengelder,  444  M  Abflndangen  und  1  485  M 
Sterbegelder.  Die  Summe  der  gezahlten  Unterstützungen  botnig  =  14  524  jt. 

In  Ausdehnung  der  vorher  schon  für  die  Werkstttttonarbeiter  be- 
standenen EinrichCang  wurde  Im  Juli  1899  bestimmt,  dass  demjenigen 
Arbeitern,  welche  im  unmittelbaren  Dienst  der  Verkehrsanstalten  1T>  Jahre 


1}  Bei  den  preusslschen  Staatsbnhnen  erfOllt  (Archlr  IB9I  S.  M  IT.)  die  Ab- 
thfdlung  A  der  Arbetterpensionskssse  die  Aufgaben  einer  reichsgesetilifben  Ver- 
itcheruagsanstalt 

^  Vergl.  Archlr  fttr  Efvenbahnwesen  1891  S.  56  IT. 
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ktng  stSndlg  bescbJtftigfc  worden  sind  und  befriedigende  Dien»te  geleistet, 
sowie  dienstlich  wie  ausseidienstlich  sich  gut  geführt  haben,  einmalige 
Belohnongen  von  50  M  bewilligt  werden  können.  Auf  Grund  dieser  Be« 
stimipung  erhielten  im  Etat^jahr  1899  89  Arbeiter  eine  Belohnniig  von 

bO 

Den  im  unmittelbaren  Dienst  der  y6rkelu*sa]i8talten  stAndin^  besdnAf- 
tigten  Arbeitern»  die  mindestens  3  Jahre  im  Dienste  der  Verwaltung 
tbAtig  sind  und  sich  gnt  geführt  haben,  wird  seit  Juli  1899  auf  Ansucheo 
2ur  Erholung  und  zur  Erledigung  persönlicher  Angelegenhelten  unter 
9elassung  des  Tagelohns  und  ohne  dass  Ersats  für  etwaige  Stellvertretongs- 
kosten  su  leisten  ist^  bis  an  8  Tagen  Urlaub  im  Kalendeijahr  gewfihrt 
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Die  Eisenbahnen  im  Grossherzogthum  Baden 

im  Jahre  1899.0 


1.  Lingwi. 

Am  JahresBchluss  1899  botni^  die  l.an^c  dvr  v^m  badisehen  Suuite 
betriebenen  Bahiu  ii  1  5öü,tiO  km  (gegen  l  [»47,94  kiu  im  Vorjahre). 


Davon  kamen: 

L  auf  die  badiselHm  St-mtsbahnen   1  47K,is  km^ 

II.  „     „    prepachteten  Strecken   24^0  „ 

III,  „    „    oiitbeti'iebeaea  Strecken    ....  4^9  „ 

IV.  «    „   Privatbabnen   62,04  „ 

BtiBammen  1  659,60  km. 

Doppelgleisig  war^n   651,11  „ 

im  N('benbalinh<'lri<'l)r  hot'niHien  sieh: 

voll  den  badinelien  Htaatbbaitnen   2<)l,:n  "km 

„      „    Privatbahnen   42,31  „ 

dazu:  vorpaeJitet«  Nebcnbaliuun   4,4'<  ^ 

ziiBatniiien  248,10  km. 

Die  Betriebslttnge  im  JahreBdarchsebnitt  ergicbt    .  .  1561,06  ^ 

davon  fBr  Penonenverkebr   1 618,13 

„      ^   Gttterverkebr   1551,06  „  . 

Die   Eigenthnmslänge   der  bmÜHclien  Stflatsbahnen   (ziizüjflich  der 

4.48  km  verpachteten  Strecken)  beträgt  ....  1  482,65  km 

dazu:  die  Privat  bahnen  mit   52.04  „ 

ZQsajnmen  mithin  1  534,69  luo. 

>)  Vergl.  die  Stotistilc  der  badischen  Balinen  fftr  1896,  Archiv  1900  8. 1819  ff. 


Die  naehBtehenden  Angaben  sind  dem  von  der  gro8«her»ogHchen  Getieraldireklion 
der  baditehen  Staat^bahnen  herausj^regebenen  .lahrei^bericht  über  die  SCaatseisen- 
bnhnnn  und  dir  R(MlfTi?r  <  IntiipfscJüffalir!  im  Grosshersoglhum  Baden  fiir  dan 

Jahr  lB^*f  —  Karlsruhe  WHK*  —  ontnmnmrTi 

*)  Abzüglich  4,4s  km  verpachteter  Strecken. 
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Dte  EUenbtlmea  im  Grossbenogtiiinn  Baden  Im  Jidire  1699. 


Die  Gresammtlänge  der  am  31.  Dezember  1B98  im  GroBsherzogthum 
Baden  belegenen  Bahnen  war: 

an  Viadischon  Bahnen  1  läH^ao  km*) 

„  fremden  Bahnen  auf  badischem  Gebiet.   .   ♦     141,ft8  ^ 

Überhaupt   1 594,88  km. 


IS,  Betriebtniltel  mid  ikre  LeMufen. 


1* 

1898 

1899 

Am  .Tahres»chlu&8  waren  vorhanden: 

1, 

616 

-    —  -- 
648 

1 

1 

1 

534 

576 

1  562 

1  619 

3  253 

3  425 

65  956 

69  350 

Gepflck-  und  Güterwagen  .  .  . 

.Stack 

! 

11  661 

1  2  091 

25  990 

•2  I  fU9 

„  TragflUügkeit  

t 

183  815 

140  265 

Davon  besassen  WeBtinghonsebremse: 

Lokomotiven  

.Stack 

888 

428 

Personenwaagen  

» 

1  525 

1595 

Gepäck-  und  Güterwagen  .  . 

380 

Leistungen  der  badiftchen  Betriebsmittel 

auf  eigenen  und  fremden  Strecken: 

> 

Lokkm 

1 

26  070  519 

27  765  121 

durchsehn.  für  1  Lokomotive 

1 

40699 

42  847 

Achskm 

146  709363 

163966183 

dnrchschn.  für  1  Achse  .  . 

n 

1 

1 

45  100 

47  873 

n 

80111030 

31  238 148 

durclischn.  fQr  1  Achse  .  . 

r> 

1 

63  765 

65626 

.^0994994 

378094  083 

dnrchsctm.  für  t  Achse  .  . 

i  16480 

15641 

Aul"  Jedes  AchHkm  der  Personen- 

1 

PorKon. 

3.97 

Die  bewegten i'lätze  der  l'ersonen- 

Wiigen  waren  besetzt  zu    .  . 

% 

21,0t 

20,81 

Die    bewejfte    Tra^xlaliijifkeit  (1«t 

i 

Jjastwngen  war  ausgenutzt  zu 

n 

1  40,93 

..I 

40,60 

1 

1}  Einflcbl.  :iU,64  km  badische  Strecken  der  Main-Neekarbaha.  In  auswärtigen 
Staaten  lieg4>n  I87,u  koi  badische  Eisenbahnen. 
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3.  Anlagekapital. 


Am  Jf^rcfischluKR  1099  beirnj^ 


Beiden 

PrivaibAhiien  J  Zusammen 
Stftatobahnen         (Im  |t 

Staatsbetrieb! 


diu  EigentUumsiaiiKu  ....   km  i'  1 482,6& 

das  verwendete  Anlagekapital: 

im  ganzen  ;|  52099766!) 

auf  1  km  EigeDtbnmslIInge     »  B44  B5l 

das  Anlagekapital  im  Jahres- 


durchschnitt 


503641603 


5574  767 
107 


5572121 


5HS6724S6 
336807 


5U9213714 


4.  Verkehr  nud  tiuauzielle  lietriebaergebnisise. 


t  rt»8 


Betriebslängo  im  Jahivsdui'clmchnitt 
Anlagekapital  im  Jahresdurchschnitt 

Deforderte  Personen  

Güter  (frachtzalih  iulf  ^ 
Dienstgüter  (ftaelitfVeio) 

Einnahme: 

aus  dem  rf'rsononv«Tk«'lir' ; 
„      „    <»op.'lck  .  Eilgut-,  .MiU'li 
Fahrz«'nj^-  u.  s.  w.  Verki'hr 
„    fiütiTvi'rkt'lir-)  .    .  . 
^  Vcrk"'lir  iihorh;iU|)l 

im  ;4anz«'n  ' '  

auf  1  km  lialinläiig(;  .... 

im  ganzou  ,  , 

auf  1  km  BalinUlnge  .... 
in  Prozenten  der  Roboinnaliroe 


km 


1  t>47,94 
4<>8  60d02o 
Anz.  I     H1118  3({Ü 
t    i  121R160H 
578  562 


.1 


1» 

I 

^  .1 

T1  •■ 


1«  127  107 

•j  7;u  «jio 
in  i.'»7  .")i>:i 

()(>  577  .'»L'.i 

4:i  oiu 


„  i!  4H  755  181 
2H  267 
65,72 


I  899 

1  551,05 
509  218  714 

33156410 
12791  163 
616  32!) 

20  617  üi>r> 

2  i>HHM).l 

1 1      .■>.-)  4 

4.'>  .'>.')l} 

46  im  247 
2})  6öi» 
65,10 


t)  Auf  Personen-  und  Oepttckvorkehr  komnuMi  im  Jahre  IMiK»=  21  7H7  7I1 .« 

(gegen  2»)  175  MM  .K  im  Jahn-  lÖlW). 

')  .Vuf"  Güterverkehr  (elnschli«  s>I.  Kil-ciit  n.  dergl.)  entfAll(>n  im  Jiihn«  ISfÜ)  = 

^H(]Hm4  tf  (^^-e^JTen  41  447  1^7  1^  im  l  ihre  1898). 

')  F'jnBcljl.  (I«r  KiiiimltnH'ii  uml  I.eistunf^en  für  »lie.  K»  u:li>p.j:'a  erwaliuiijr. 
ausi  Militär-  und  t'rucbt{itlicliti<retu  Dieustgut,  aus  Wa^euiiiictluMi  und  aus  suu&ti^eu 
Qiiellea. 
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Die  Eitonbabnm  im  GrMsh«noglhiiiii  Baden  Im  Jabre  1880. 


EinnalimelUMYBehafla: 

im  gansen  

auf  1  km  Babnllngo  

in  Prozenten  dea  Anlagekapitals. 

Es  bat  duretaschnittlicb  dnrchfiduent 


1  t  Gnt  

Die  dui'chschnittl.  Einnahme  betrug: 

für  1  Personenkra  4 

„    1  Gütertonnenkm  „ 


Von  der  Roheiniiahinc  <  iitfnllon: 
auf  die  Personen-  ood  Gepäckbe- 

fördernnfr   

auf  den  Güterverkehr  (einschliessl. 

Leichen,  Fahrzeuge  u.  p.  w.) 
anf  Honstig-e  Einnahmen  .... 

Im  Verfrl^  n^h  zum  Vorjahre  betrug  die 
Zunahme  (in  Prozenten): 

bei  der  JVrsnnenzald  

„     „    Gutertonneuzalil  (frachtz.)') 
y,      „   Gesammteinnahnie  .    .  . 
„     „   Gesammtausgabe     .    .  . 
„  dem  Eimiahmetlberschuss   .  . 
^  R^ntenanlagekapital    .  . 

Von  der  durchschnittlichen  Plat^zahl 
eines  Zuges  waren  besetzt: 


n 

10 


1 

< 

1898 

1899 

1 

22822  342 

24  DDOOOD 

n 

14  744 

16807 

4,86 

4,jM 

km 

19,60 

10,88 

n 

74,91 

1  76^ 

3,14 
4,34 


30,30 

62,25 
7,45 


8,39 
7,37 

13,as 
2,05 
1,4S 


3,13 
4,21 


30,7»i 

61,36 
7,86 


6,57 

6,18 
5,11 
8,04 
2,18 


/o  1 

8,76 

8,82 

„  11.  ^   

20,G6 

20,28 

»  lU.  „   

22,08 

21,86 

flberhanpt  

21,01 

20,91 

Von  der  Au^^^ahe  koniiricn  Ou  Prozenten): 

auf  all^^fmeine  Vfrwnltung  .  . 

■  %  1 

7,74 

7,68 

„    Halmverwaltung  .... 

23,89 

22^50 

„  Transportverwaltuii«?: 

■   "  1 

( 

a)  Uusserer  Balinhofsdien*it 

t 

11,68 

11. % 

b)  Expeditionsdiensi  .    .  . 

n 

8,06 

8,39 

c)  Zügl)egleitungsdienst 

7,06 

8^ 

d)  ZngbefOxderongsdienst . 

•  "  1 

41,18 

41,38 

Anssobl.  bOUtBigos  md  ftaebipfllebtigea»  Dlenstgat. 
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Eb  ergiebt  sich 

fllr  jedes 

LokomottT- 

Nato- 

1  Bebn-1) 

kilometer 

180B  1809 

1806 

1899 

'  IMS 

1 

1800 

na  EinoAbme  ,  ,  .  ,  M 

8,0)1 

43010 

45S06 

B  Aufgabe    *  .  .  .  , 

Irt    1  1^ 

1 

2,116 

9B967 

906BO 

a  Uebei«cli«8<  .  .  .  „ 

1 

1 

l4743 

15887 

Das  Gewicht  der  bei  den  badiHchen  Stationen  ahgegrMnfronoii  und 
anprekommenen  Güter  beziffert  sich  im  Betriebpjahre  1899  im  guiizeu  auf 
1 1  (148  t  (pegen  1 1  040  bSl  t  im  Vorjahre),  von  denen  der  grösßte  Theil 
auf  Massenartikel  (mit  über  100  000  t  Gewicht)  entflUlt»  nämlich: 


1 

1898 

1800 

% 

24,40 

27,18 

^'  1 

10,49 

9,94 

„  0«treide  und  Hülsen! rüclue   .  . 

10,96 

8,74 

10,40 

10^88 

„  Eisen  und  Stahl  

1  4,W 

5,1] 

Von  den  in  1890  befOrd^ten 

1034  715  771  GUtertonnenkm  (im 

Dorchsobnitt  668  280  t)  kamen  auf  die  Strecken: 

i 

■ 

!  Tom«n. 
!  kilometer 

i 

im 

Durchschnitt 
Touneo 

i' 

.   .   1  410265480 

972 193 

Offenbiirpr— Sinpreu  

142  136  530 

Üüa  930 

189  857  466 

2  081  770 

93269  592 

582986 

29115466 

1941  031 

27  065  895 

1  230  24r> 

.    .  jj    50  270  900 

1288  999 

^)  Durchschnittliche  Betriebsiänge. 
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1066  EiionbahBen  ha  Orostharvofftiinm  Baden  im  Jilu«  laoft. 

Die  Einnahmen  der  badischen  Bahnen  aus  dem  GQterverkebr  mit 

dem  Anslande  betreiben: 

®  I  898  1  899 

im  Vcrkrhr  mit  OosternMch-Unguru  .  577  ß6J»  (52()  979 

„  „          ,  der  Schweiz  .    .    .    .  ^  4  04H  398  4  ü'M  H58 

„  „         ^  und  England  ^  ■       294  554  347  958 

„  „         „    Holland   ^  ,        102  888  117  350 

n  1,         n  Frankreich    .   .    .    .  „  !       471  14()  429  472 

„  „        „  Italien   ,  547  317  618  711 

Die  höclisieii  Kinnalimon  iK  inigi  u: 

a)  im  fei-einKMivcrkelir; 

l^MS  im  August  2  tSLM  M) 

(la^'c^'C'ii   1899  „   2  üSn  s.Üt  ..  ; 

die  Verkchrssclnvanknng  bclruj;  83  "/o        VorjaJue  Ö2",y.i; 

b)  im  Gttterverkelir: 

1898  im  Oktober   4  224  407  dt^ 

dagegen  1899  „       „    4  515  033  ^ 

die  Verkebrasebwankung  betrag  40%  (im  Voijahre  39  "/„V 

T^,..     ,  1   1  _  .      L       I  Binnen-  •  direkter  Gesammi- 

Fur  das  l'ersonenkiJometer  be-  ' 

ziiTerte  »ich  die  Einnahme:  V ^  '^  ^  ^  ^  ^ 

im  Jahre  1898  auf.   .   .   .  ^         2,76         4,9i  3,14 
dagegen  „      „     1899    „  »    '      2,77  4,S7  3.13 

Unterschied  ^       +  (^oi       -  0,07  rrOtsii^M 

Vim  der  (jo^al^Ill!^  imi.iliiiic  riitfaUen  auf  l'ersonen vcrk**kr  allein: 

im  Jahr»:  1H98    28.7;; '»/o 

dagcgtjii  „       „     1899    29,18  „ . 

Die  GesjunHiteiniwiiinii'  im   reixMK  iivcrkehr  vertlieilt  >ieli  aiit'  die 

verschiedenen  Wagenklassen,  wie 

^  ^        .       1898  1899 

auf  I.  Klasse  '^/u  5,71  5,«9 

«    IL     „    i?4.03  24,:>(i 

III.  „  39,61  3H>32 

„    Z<'itkMrtfn,  Fahr>eli('inl)üeii(r, 

Kiliiiii<'t<-rhefte  n.  s.  w.     .    .  2T,-:,'  29.<)l» 

Militär  ^  2,U8         ,  2,20 

„  Gt'fangenenbcfftrdening  .    .    .  .  „  0,16        ,  0,14 
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1067. 


Im  Gflterverkehr  ergiebt  sieh  im  Jahre  1809  (gegenüber  1898)  die 
Zunahme: 

bei  der  Einnahme  ....   um  4,48%  (  8,17%  Vorjaiire), 


Tomionzahl 


5,01  „    (  8,40 


„     „  TonnenkilometerzaliJ  ^  7,75  „    (10,32  „ 


DorehBChnlttlich  betrog  im  Gater- 
vcAehr: 


1  898 


die  Belastung  oincn*  (TÜtcrwagenachsc 

t 

2,30 

der  JbYacbtwertii  einer  Tonne  .   .  . 

4 : 

4,84 

n                                   -ÄOllSC/  »    •  • 

n 

9,96 

Die  Anlagelcapitalien  v«Tziii»ttMi  sich: 

1 

r 

bei  den  Btaatsbahnen  mit  .... 

„   PriTatbahnen   ^    .   .   .  . 

1» 

zusammen  mit 


!1 


4,fi8 


6.  ÜDfille. 

im  Jalire  1899  liaben  stattgefunden: 

17  Entgleisungen  (2  auf  freier  Balm), 
8  Zosanunenstösse  (0  auf  dreier  Bahn), 
120  sonstige  Unlftlle  (26  auf  freier  Bahn). 

Dabei  v(TUiiglüctctcu: 


). 
). 

1899 

2,81 
4,91 
9,73 

4,ai 

7.74 


4,64 


Reisende 


liHhn- 


Sousiige 


bedienstete  Personen 


v«r- 


v«'r- 


VIT- 


Zusammcn 


vor- 


tödtet     letzt      tüdtet     Intzt    |  tüdtt^t    letst   i  tödt«t  letzt 

 .  .  Ü  !<  


durch   eigenes  Ver- 

üchnlden  .....  5 


9 


oline  VerHctmlden  (im 
Dienst  u.  s.  w.)  .  . 


2  — 


soiaimnen .  .  . 
dagegen  in  1896 


Uli 


W    '*)  4 

7    .1  - 


9 


7 

5 


9 
6 


88 
91 


66 
79 


4 

9 


11 
17 


'}  Ausserdem  6  durch  Selbstmord. 


82 


2    1  2 

•1  i 


77 


9 


34  86 

8f>    I  104 
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1068       Dto  ElieiilMLiui«!!  Im  GxoMhwsogttnun  Bitdcn  fm  Jahre  1899. 


e.  BetrielMpenMiia]. 


Das  Betriebapertonal 
im  JahreadnrchBcbnltt  1899 
betrog 

Etota- 
mlatlge 

■ 

1 

Diäiariftche  | 

1 

1 

1  AiMtar 

i 

Beamte 

1 

A  n  s  *  h  1 

bei  der  allgemeine  Vtüwaltnng  .  .  . 
«    ,  TranaportverwaltiiDg  

880 
9Q0 

3  449 

loa  34 
170  3373 

1  678             5  886 

zusammen  .  . 

1  i 

1960 

8  193 
]       2  721» 

,    ,    WerkatAttenverwaltung .  ■  .  ■ 

05 

05 

zusammt'n .   .  . 

4  824 

2  015 

dagegen  in  1808 

4811 

l(i07      |,  9932 

Der  Gesammtaufwand  an  Gelialt,  Lühnou,  NebeDbczügen  0.  8.  w. 
füi-  dieses  Personal  betrag  20  308019 

Auf  1  km  der  dnFchschnittlicheii  Betriebsljinge  eutttelen  im  Jahre  1899 
4,41  Beamte  imd  tfii  Arbeiter,  zusammen  11,45  Personen. 


7.  Maia-Neckarbabu. 

Vom  badischen  Antheil  der  Main-  1898 

Neekarbahn  betmiir:  '*  -  —-■  

das  Baukapital  im  ganzen  9  149  H26 

n         n         n  Jahresdarchschnitt  „  |[    9 136 156 

der  Einnahmettberschnssantheil  .   .  .  «        1 063  668 

^  II 

die  VersiBBong  des  Anlagekapitals    .  „  "  11,64 


1899 

9  172  .i.^-J 
9  161  1Ü4 
680342 
'  7,49 
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Die  ruasischen  Eisenbahnen  im  Jahre  I8d8.') 


Ail^emeines. 

Band  61  des  atatiBtlBchen  SammelweikeB  über  die  Entwicklimg  des 
geaammten  nusischen  Eisenbahnnetzes,  beransgegeben  von  derstatistiscben 
Abtbeilnng  des  Minisfewimns  der  Verkehrsanstalten,  bringt  das  anaftUir- 
lieiie  Zablenmaterial  Aber  das  Jahr  1898  nnd  zum  Tlieü  anch  schon  Uber 
das  Jahr  1899. 

Wesentliche  Verftndenmgen  sind  fEür  das  Berichtsjahr  nicht  zu  vw- 
zeichnen.  Das  Eisenbahnnetz  hat  im  allgemeinen  wledemm  eine  Er- 
weiterung erfahren,  namentlich  ist  das  Staatsbahnnetz  erheblich  —  tun 
6  278  Werst  (=  6  630  km)  —  gewachsen.  Anch  verdient  hervorgehoben  zu 
werden,  dass  der  Ausbau  der  Bahnen  von  Örtlicher  Bedentong  einen  guten 
Fortgang  nimmt  Konnte  im  voijährigen  Bericht  nur  über  das  Vor- 
handensein von  440  Werst  (=  470  km)  solcher  Bahnen  Mittlieilung  gemacht 
werden,  so  sind  am  Schlüsse  des  Jahres  1899  bereits  754  Werst  (=  804  km) 
vorlianden.  Das  ist  ja  immerhin  noch  ein  verschwindend  kleiner  Bruch- 
tbeil  des  gesammten  Eisetibabnnetzei«,  aber  es  ist  doch  eine  Zunahme 
von  rand  71%  dieser  Art  von  Schienenwegen  und  das  bedeutet  min- 
destens, dass  man  auch  in  Russland  immer  mehr  Werth  auf  den  Bau  von 
Bahnen  legt,  die  als  Zubringer  und  als  Erweiterer  des  EinAihrgebietes 
den  grossen  Bahnen  dienen. 

Soweit  anch  ausser  der  amtlichen  VerölTentiichung  Uittheilungen 
aus  der  Tagospresse  bekannt  geworden  sind,  stehen  für  die  nftchsten 
Jahre  gerade  auf  diesem  Sondergebiete  der  Bisenhabnbantbätigkeit  ganz 
erhebliche  Fortschritte  bevor. 

Wie  übrigens  aus  den  nachfolgenden  Auflwichnungen  hervorgehl^ 
arbeitet  man  in  Russland  sehr  fleissig  und  mit  ganz  gewaltigen  Hitleln 
an  dem  Ausbau  der  Bahnen  und  zwar  sowohl  in  Europa  als  auch  in  Asien. 

1)  VergL  Archiv  für  fitsenbahnwesea  1900  S.  1190  ff.  und  1861  ff.:  Die  mssl- 
sehen  £i«enbahnea  im  Jaiure  1807. 
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Die  niMiftebeii  EtnnlMliiuii  im  Jahte  1898. 


1.  Die  Bntwieklmig  d«i  EfsealMbiiaeties  im  Jalire  1809. 

Das  stetige  Fortsclireiten  des  Ausbaues  des  Etsenbalinnetzes  zei|^ 
die  nachfolgende  Zusammenstellung: 


All»  »SchluHsie 
Jahres 

j 

IDasirt-saiiimte 
'Eisetibaluiuetz 
1  umta.ssie 

Warnt 

(=  1067  m} 

{         Davon  entfielen  nnf  die 
Privat-  Staat« 

Eisenbahn en 

- 

Das 

Stmttsban 

wadu  ni 

Werst 

1 

1 

Werst  1 

% 

Werst 

1880.  . 

31104 

1 

,  21042 

1 

'  90,7 

62  ! 

0.« 

1886  .  . 

94008 

i     21  102 

87^ 

2925 

1  821 

365 

1890  .  . 

i      19  231 

1 

70,ü 

8007 

29,4 

1895  .  . 

1        33  105 

38.. 

'2fl  403 

3  5:i7 

\m')  .  . 

85276 

!       1-2  44!» 

2-2  827 

2  424 

m)i  .  . 

r  JW)89I 

l29Ni 

35,8 

23  W5 

64,8 

'  1078 

U5Ü7 

36,7 

1  1296 

1899  .    .   j         47  170 

I(iü97 

%,4 

30  479 

64.« 

1        5  278 

Dns  Jahr  weist  in  der  langen  Reihe  von  .lahren  seit  ISBO  di»- 

j^dsstc  ZuiialmH*  jinf.  nämlich  7  408  Weist  {-^  7  904  kmV  Dii'M-  j:^''»'^'" 
Anzahl  Hahut-n  veitheill  sich  so.  dush  5  278  Werst  (— '>  «iHl  km)  auf  St.iat«- 
bahncn  und  2  l  '^n  Wei-st  (-  *2  272  km)  auf  Privatbaimen  entfallen.  Oder  in 


Proseuten  ausgedrückt,  wucliseii 

das  gesammte  Eisenhahnnetz  um  18^»  ^Z» 

die  StaatseisentMihnen  „   20,^  „  , 

die  Privateisenbalinen  „    lAjü  „  . 


Ueber  die  im  Jalire         erfolgte  Erweiterung  des  mssiseiicn  Kit»eii' 

buhnnetzes  lässt  sich  im  einzr-lncn  das  folgende  ausführen: 


A.   Neue  Eisenbalinlinien  und  Zweigbahnen  sind  dem  regelmässigen 
Betriebe  abergeben  worden: 
a)  dem  Staate  gehörig:  ,  Eröffnet 

im  *  uropäisclieii  Kussland:  Werst:  hih 

1.  Grodno — Olita    (St  Petersburg- Warschauer  Bahn)    185     1  Mai 

2.  Olita— PataranzyC  „        „  „  „  )      4    lö.  Oktober 

,  3.  Perm— Kotlass  (Perm-Kotlass-Bahn)  811     1.  November 

4.  Muschketowo — ^Doljft  (Jeluitherinen-Bahu)  .  .  32  l.Desembcr 
».  TIflis— Kars  (Transkaukasus-Bahn)   279    1.  „ 

zusammen  1  311  Werst 


^  13B8  km. 
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Lftnge  Gröfhiet 

im  Asiatischen  Kattsliiudi                    Werat:  am 

1.  KrasnojaiNik — Irkutsk  (Mitt«'lsil)iri«s»*lie  Hahiii    .    .1005  I..Iuniiar 

2.  Ösauiarkand — Andishun       (Mittc-lasiatibche  Bahn)    49(>  I.Mai 
:\  TscInM-njajowo     iMsrlikeut  (           „        *     »    )    1^-^  1-  r, 
4.  Gortsclialt.nwo — Murgclaii    (          „             „   )       9  1.  ^ 

zasammeti  1G53  Werst 

1  7f":'  km 

insffesammt  Slaatsbabnen  2964  Werst 

=  3  161  km. 

b)  Privati^esellschafteii  g'tfhiVrig: 
ilauptbaliiien: 

1.  Tichorjetzknja  -Zarl/A  ii   Wladikawkas-Babii)  .   .    501  l.JuIi 

2.  l'opjisn.ija  -  Nikltnwka  (Siidost-Halin)  4i)  31.Augusi 

3.  (.)cli"tfcli('\vU;i  -  !\' '  ^chmalöpurijjj  (,.M<t>kau- 

Kii:w  WtiitiiH'Mh  liahn")  .")')  1.  September 

4.  MoskMii    Hrjilnsk  i  Moskau  Kit  w-Woroin'sh-Hahn)    .Tu)  1.  Oktober 

5.  KrasuoslobotUk    Inshnwino  (Ifjjisun-Uralsk-Halm)     ii8  2.  „ 

6.  Ssaweliii <  >  —  K  rasny-Clioliu    (M ü»kuu-  Windau-  Ky- 

binsk-Habii)  31  3.  „ 

7.  Jurjcw-robüki    T«>ikowo  (Mosliaa  -  Jaroslawl  -  Ar- 

changelsk-Bahn)                                           77  27.  November 

8.  Rolpakowo— PcrwoBwanowka  (Sttdost-Bahn)   .   .     34  27.     „  ' 

9.  Daiikow— Sniolensk  (B;|äsan-Uralsk*Bahn)    .   .   .   498  21.  Dezember 

zu8iamiu(;u  1  (J.iH  \V»  rst 

=  1  74Ü  km. 

Bahnen  Örtlicher  Bedeutung: 

1.  Rüdnitz«— Olwiopol  (schmalspurig)  (1.  Gesellschaft 

fOr  den  Bau  von  Znfulirbahnen)  183  1.  April 

2.  Orjechowo—Iljinski  Pogost   (Orjecbowo  Zufahr- 

bahn-Gresellschaft)  38  I.Mai 

8.  kj.i^an— Tnma  (sehmalspitri^^)  (Moskauer  Zuftilir- 

bahn-Gesellsehnft)   81.  Oktober 

zu»«amnicn    ^UiT  VS'crst 

-    327  km 

Insgesammt  Privatbalmen  1  94  r>  ^\'crst 

=  2  074  km. 
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IMe  roMUchan  Elsenbabnen  Im  Jfebre  1818. 

Lloge 


dem  Gross fürstentlium  FinJaud  gehörig:  \ifeiiBi: 

1.  Wilpula  snr  Fabrik  Mente   7   17.  Fe1>niar 

2.  Abo— Earis   107   2a  Oktober 

3.  BjOmeborg— Menijulaoto  18  20.  « 


suaammen   132  Werst 
=   141  km 


a 


Staats-  und  l'rivatbalmeu  insgesammt  5  041  Werst 

=  5  383  km. 

Auf  bereit»  im  Betriebe  befiudlicbeü  Bahnen  wurden  zweite  Gleise 
gelegt: 


a)  Staatsbahnen: 

Länge 
Werst 

Eröffnet 
am 

1.  üslowaja — Tula  (Ssysran-WjÄsma-Bahn)  .... 

47 

8.  Juli 

2.  Michailowka — Smijewka  (Moskau-Kursk-Babn) 

27 

l'i.  Aujfust 

3.  Sm^ewka— Alexändrowka  (  ^ 

»       «  ) 

18 

lö.  September 

4.  Solotnchino— Kursk           (  „ 

»       1»  ) 

87 

22.  November 

5.  Smolensk— Kupriuo          (Kiga-Orel-Bahn)  .  . 

21 

21.  Dezember 

8.  Dwinsk — ^Josephowo          (  „  r 

n    )    .  . 

16 

30.  , 

7.  Barawucba— Adamowo       (  „ 

„    )    .  < 

9 

30.  „ 

8.  Orel — Auswefcbestelle  No.  7  (  „  „ 

.    )    .  . 

9 

30.  „ 

9.  Sujeahet— Brjänak              (  „  „ 

»    )    ♦  • 

9 

30.  „ 

zusammen 

198  Werst 

206  km. 

b)  Privatbahnen: 

L.  Pnpasnaja— Nikitowka  (Sfldost-Bahn) 

47 

81.  Augost 

&0  km. 

c;  GroBsfürstenthura  Finiaud: 

17 

1.  Februar 

2.  Malm— Diknnbjn  

O 

1.  Oktober 

zusammen 

22  Werst 

23  kra 

Staatb-  und  l'rivutbahuen 

inägebauujit 

Werbt 

280  km. 
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Am  Schlnsne  des  Jahres  1B99  waren  im  Baa  bogrifTüU: 

A.  Für  Kecliniin^  iUtr  Stautseiseiil^almvtTwaltung: 

1.  Jekatherinen-Bahn: 

a)  Kriwüi         ~  N'ikolajewka  80  Werst 

b)  Zweigbahu  Schirokowskt^a  5  ^ 

  35  Werst 

2.  Trauskaukasui»  Balm : 

a)  BorsIxUTi    Daby    Za«rw(iri —Bttkurjäuy .    .   .    H4  Werst 

b)  Tscbiatui-y— Darkwety  0  „ 

  40  „ 

3.  Kursk    Charkow  Ssewastojiol-Buhii: 

a)  Wladislawuwka    Kf  i  Usch   Hl ;  Wurst 

h)  Zweigbahn  zum  Dorf  Akmanai   ^  n 

c)  „         zur  BrjjlnskfT  Metall  Fabrik  .    ,  10  „ 

d)  „            „    Festuiijif  Keri-scli   14  „ 

e)  ,,         vuu  der  ätatiou  Gurlowka  zum 
Bergwerk  

t)  Wultschansk — Kapjünsk   10&  „ 


4.  >Ic»skau  -Kiirsk-Bahn: 

vou  der  Ötution  Alexaudruwka— Siuowjewo .   .   .   ,   .    ,    52  „ 

5.  Perm-Tjamen-Bahn: 

Zweii^babn  von  Lyswa  zur  Fabrik  daselbst  ^  n 

Ü.  Ssamara-Shitoust-Balin: 

a)  Bcrdjjlnsch— Ssatka  22  Werst') 

b)  Ssatka  zum  i^ergwerk  Bakal  2ü  „ 

  -lö  , 

7.  Charkow  Xikul.i  ji'w  Hahn : 

;0  l'iäticliatka  -  K»»rist<>wka  ........    OH  W erst 

b)  K<jnstJuitinograd — Li»»ojuwa.   ...  !K) 

  16Ö  „ 

H.  Südwest-Bahn: 

a)  Oserjäny-  Misotsch  10  Werst') 

b)  Ssignajewka  zur  Fabrik  bei  Lebedin   ...    13  „ 

  23  „ 

ü.  WitebskMilul)in-Bahu: 

Witebsk— Shit^bhi  263  „ 


zu  ttbertmgen   .  .  .  866  Werst 

^)  IN  iinil«;t  Im  i<  ft-  i  in  xeitwttUlger  Verkehr  auf  dfir  Strecke  statt. 

Archiv  für  EiMnbaiiDwesen.  19Ut.  71 
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Die  ruttüiseheu  Eisenbahnen  hu  Jahre 


Uebertrag  866  Werst 


10.  Alcxandropol-Eriwau  Balm : 

a)  Alexandropol — Üluchunly  129  Werst 

b)  Uluohanly— Eriwan  12  „ 


11.  Transbaikal-Bahu: 

a)  Irkutsk- Baikal-See  61  Werut') 

b)  Myssowaja — Werchneuclinsk  154')  „ 

c)  Werchnfindinsk — Tsctaita   520  „ 

d)  Tschita  -  SrJcLi'nsk   360»)  „ 

e)  Kaidalowo  — Nagadan  (in  China)  '^24 

 Uly  « 


zaaanimeD  für  Rechnung  des  Staates  2426  Went 


=  2588  km. 

B.  Für  Recfannnfir  de«  KriegsministcriumB: 

a)  Mcrw'— Johjtan — Ssai  y  Jasy  KJOWerst') 

b)  SsHry-Jasy — Kusschk  135*)  „ 

  295  . 

A  315  km. 

C.  Für  RechnunfT  von  PrivatgesellBc haften: 

1.  Bjelj^orod-Öbumy-Bahn: 

Bjelgorud— Ssumy  L40Wer8i 

2.  Wladikawkas-Bahn : 

a)  Petrowsk— Dorbont  *2P)„ 

b)  Derbem — Baladshary  210  , 

c)  Kawkaskaja— Jekatlicrinodar  127  „ 

  464  „ 

3.  Moskau— Windau  Hyluiisk-Bahn: 

a)  Moskau  ~  Welikije-Luki    Kreuzburg .    .    .    .  7(i8  Wem 

b)  Tukkum    Wiiulaii  105')  „ 

c)  Dno  -  Ssokolniki  160  „ 

 10.i.i  „ 

4.  Moskau— Kiew    Woronesh  Bahn: 

a)  Kaluga— Ausweichesteile  No.  1  12Went 

b)  Kiew— Poltawa  


zu  Übertragen   .   .  1967WeKt 
*)  Kh  flndut  bereits  ein  Keitweiligor  WkHir  auf  der  Strecke  Kintt 
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Uebertrag  1  UtiT  VVent 

5.  M«)skiiu— Kasan -Bahn: 

a)  Ssimbirsk  zur  Wolga  10  Werst 

b)  Timirjäsewi» — Arsamas  172 

c)  Semettschino— Kustarewku  94  „ 

  276  « 

6.  MoAkan — JaroBlawl'Arehanfifelsk'Balm: 

Moskan^Ssawelowo  126  « 


Kjäsan— Uralbk-Bahn : 

a)  Paweletz— Moskau  nebst  Zwei^f bahnen 

b)  Kasehira — Wfnf>w  

c)  Umläk  2um  Fiosä  Ural  (»chuiaUpurig) 


«.  Südost-Hahn: 

a)  Sw jercwo — Kri womusg^inskfi  j . i 

b)  Krestnaja — Bukowskijji    .  . 


.  24«  Werst 
>1 
7 


Iii  n 


n 


314 


819  Werst 


346 


)).  L  Geaellschafl  f&r  den  Baa  Ton  Znftihrbahnen: 

a)  Berclitschew— Kalinowka  (achmalspuri^i;)  .  69  Werst*) 

b)  Cholonewskaja— Ssemki  (  „  )  .  80»)  n 
e)  bwjcnzjilny— PonewjfiBh  (        „        )  .  13(3')  „ 

d)  Tsehetsehelnik  zum  gleiehnamigeD  Dorfe 

(schmalspurig)  .  13')  „ 

e)  Kalinowka-'-Gaiworoii        (schmalspurig)  202  „ 

f)  Stepanow(Fabrik)-Winnitza(        „        )    IB  „ 

g)  Fellin -Reval  (  ^  )  148  « 
b)  Zweigbahn  nach  Wei88en8tein(        „        )    10  „ 


63& 


10.  Gesellschaft  der  Melekes'scben  Znführbahn: 

TschasHownjä — Melekes  nebst  Zweigbahn  fsat  Wolga   .  85 

11.  Ctcselläscliaft  d^r  l^ivliindiselien  Zufulirbjilin : 

Walk  — Marienburg  — Stockmansliof  (schmalspurig).    .   ,  19Ü 

12.  Gesellschaft  der  Xowouybkow'sclien  Zufubrbahn: 

a)  Ndwosybkow— Nowgorod  Ssjewersk   •   .  IIS  Werst 

b)  Zweigbahn  zum  Fluss  Desna  .  ,   .       .  „ 

 —  122 

IH.  Moskauer  Gosoüschafi  für  den  Bau  und  Betrieb  von  Zu- 

fiilirbaliiicu : 

Torna — VVUidimir  (Hehmalspurig)   125 


zu  übertragen  •  «  •  •  4 194  Werst 


h  £s  Itiidet  bereite  ein  xeitweiliger  Verkehr  avf  der  Strecke  statt. 

71* 
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•Die  ruäsbcheu  EUenbftlmeii-  im  Jatire  idiM- 


-  Uebertnig   4  194  Werst 

14.  Libau  — Hasenpot-Haliu: 

Ubau— Ha^eupot   45^)  ^ 

15.  Gesellflcbftft  zum  Bau  und  Betriebe  von  Zafobrbabiieii  im 

Wetebselgebiete: 

Warschau— Radimiu  (schmalspurig)   1^  n 

lö.  St.  Petersburgf — Ssestrorjezk-Haliii: 

a)  von  Ssestrorjezk  zur  Waffenfabrik  und 

zum  Meere  6  Werst*) 

b)  von  Ssestrorjezk  zur  finlAndlschen  Grenze  2 


6 


17.  Einzelnen  irnt«rnehmeni  ^ehorifr: 

a)  Starodub— Unetscha  (schmalspurig)  .    .  .  33*)  « 

b)  St.  l*etersl)urg  -Pulkuwo  (elektrisch)    .  .  10  „ 

c)  l^odz  B^a'isli  (schiualapuri|;f,  elektrisch)  .  8  ^ 
d;  TiOdz  i*abijäiiitze  (Schmalspur! g-,  elektrisch)  12  „ 
e)  Wai*schau— Jabloniia  (schmalspurig)  .  .  17  ^ 
f>  Warscliau — Wawer     (        «        )  ' 


91 


zusammen  fttr  Rechnung  von  .Privatbahnen  4  356  Werst 

=  4  647  km. 

D.  GroBsfarstenthnm  Finland: 
1.  Für  Rechnung  des  Staates: 

a)  Kuopio— Jssalnii  80  Werst 

b)  Uleaborg— Tumeo  122  „ 

c)  Helsingfors— Karis  7B  „ 


280Wewt 


2.  Für  Rechnung  von  Privaten: 

a)  K^jumi  -  Karchula  ^schmalspurig)  .   .  .   .     4  Werst') 

b)  Kowjuki -.  Njukariebju  (schmalspurig)  ,   .  11*)  „ 

c)  Inkeroinon^-Fridriksban   20*)^ 

d)  Luwissa—Wassyärwi  (schmalspurig)  .  .  76  „ 
fi)  Lappi — Hrahestad   2(i')  „ 


11-2 


zusammen  in  Finland     422  Werst 
 -  450km 

insgcisammt  im  russischen  Keiclie   7  l't'jWcrsi 
.   .  ,   ,  -  8üU2km. 

i)  Es  fln<i(*t  bereits  ein  iseitwelltfcor  Verkehr  auf  der  Strecke  statt 
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EiuUicli  führt  der  amtliche  Bericht  als  im  Bau  begnffen  aaf:  Gesell- 
schaft der  Cbmesiscben  Ostbahn: 

a)  Nikolskuje  (Station  der  Ussnri'Bahn)  zur 

Beichsgrenze  106  Werst 

h)  von  der  Grenze  dos  Küstengebietes  zur 
Grenze  dos  Transbaikalgebietes  (bei 
Nagadan)   1  434  „ 

c)  Charbin— Port  Arthur  and  Zweiglinie  bis  Dalny     980  f, 

  2  r.-ju  Werst 

-  2  689  km. 

Rechnet  man  auch  den  Bau  der  Linien  der  Chinesischen  Ostbahn, 
alH  dem  russischen  Btaatss&ckel  zur  Last  fallend,  zu  den  Bahnen  hinzu, 
die  Unsstand  am  Schlüsse  des  Jahres  ISOf)  im  Bau  hatte,  so  ündet  man 
die  ausserordentlich  hohe  Anzahl  von  10019  Werst  oder  10691  km. 

Die  Bauthftttgkeit  auf  dem  Gebiete  des  Ausbaues  des  Eisenbahn- 
netzes far  die  letzten  6  Jahre  zeigt  das  folgende  BHd: 


1894    1606  1896 
Werst  (s 


1897  I  1898 
IQ67m) 


1699 


1.  dem  Verkehr  flbeigeben  wurden 
neue  Strecken: 

a)  Stnatsbahnen  ||  77 

h)  Privatbahnon  j  I  748 

c)  im  Grossfürateathum  flnland  ■  182 

3.  Bweite  Gleise  wurden  gelegt: 


145 

608 


a)  auf  Stsatsbahnen  

b)  Prlvatbahnen  

c)  im  Grossfürstenthum  Fioland 

8.  im  Bau  begrUfene  neue  Linien: 
für  Rechnung: 

a)  des  Staates  i| 

b)  „       ,  {KriegsminlsteHnm) 

c)  von  Frtvatgt'rtellsehHften  . 

d)  des  GroBsfürstenth.  Fioland .  i 

4.  Chinesische  Ostbahn  

6.  ImBaabettndlieheswelteGleise: 
fttr  Bechnuog: 

a)  des  Staates  .  

b)  TOn  Privatgesellsehaftoi  .  .  |^ 


195 
1661 


101 


1729 
449 


66 


T 

169  i 
1409  I 


165 
91 


I 

1581 


994 
106 


2  (H'> 
127 


7153 
129 

3  310 
118 


187 
6 


178 
6 


6975 

3  33n 
966 


5511 

4  624  j 
179  i 


3964 

1  '.m 
m 

19B 
47 


5486 

295 
4400  ' 
988  i 


2426 
2f>5 

4  35H 
492 

9699 


6 


463 
166 


469 
869 
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Die  nittiischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1898. 


Am  Schlüsse  de»  Jahres  \H99  waren,  einschliesslicli  Finlaiid,  in  vollem 
Betriebe  49  747  Worst  (=  53  08Ü  km). 

HIenron  entfielen: 

auf  Stnatsbahncn  BO  ITH  Weret,  daronter  zweigleisig  n  STO  \Vor»t. 
„    Privatbrthnen  16  697     „    ,  „  1 568     „  . 

„  das  GroBsfarstentlL  Finland  2571  Went,    ^  68    «  , 

Der  Eisenbahnban  schreitet  in  Rnssland  sonach  sehr  rüstig  fort. 
Immer  weiter  gelegene  Gebiete  des  grossen  Reiches  werden  dem  Verkehr 
erschlossen,  and  immer  mehr  Güter  werden  auf  den  Markt  gebracht,  wodurch 
der  wirthschaftlichen  Emfaltnng  der  reichen  Prodnktlonskraitc  die  Wepc 

pcebnot  werden.  .Man  sollte  nun  glauben,  dass  dns  lyind  .jetzt  endlich 
aufathmct  und  scinr  fjowaltiiren  (tlieder  initcliiip-  strrrkt  um  weit  üHrr 
«seine  rirrnzc'n  liiniius  den  Aui■^cllwun^  in  der  l'r  MtuktKin  seiner  Erzeug 
nissc  tülilbar  zu  machen.  .Vbcr  — es  scheint  (loch  niclit  so  Zu  sein,  denn 
es  hat  sich  fast  Uberall  sehr  bald  gezeigt,  dä&a  der  öchienenwog  Ke1b>t 
für  den  ersten  Anfang  zu  wonig  bedeutet,  um  die  Erwartungen  der  be- 
rührten Landestheile  zu  erfüllen,  wenn  er  nicht  in  ausreicbendom  Vltaae 
mit  RoUmaterial  ausgerüstet  und  in  seinen  baulichen  Anlagen  so  herge- 
richtet ist,  dass  der  Verkehr  schlank  bewältigt  worden  kann.  Das  letz- 
tere trifft  nun  aber  olTenbar  bei  einer  grcissen  Anzahl  Bahnen  in  Rustiland 
nicht  zu,  denn  sonst  würden  die  Klagen  der  Prodtizcnten  und  des  Dandelff- 
standes  über  die  mangfeinde  Leistungsfähigkeit  der  Bahni-n  und  der  infojp» 
hierviin  eintretend«  !!  Siockiinj^en  des  Gfiterverkehn?  auf  ihnen  nicht  einen 
stÄndißfen  Thcil  dei-  Ta^cs^presse  l)ilflen.  Uni  einmal  an  cinifren  B<m 
spielen  zu  zeipfen.  wie  die  Hahnen  zunächst  ausgerüstet  werden,  mögen 
hier  die  Bahnen  Perm  -Kotlass  und  Ssamarkand — Andishan — Margelan, 
die  beide  im  Jahre  1898  dem  regelmässigen  Verkehr  übergeben  worden 
sind,  angeführt  werden.  Die  beiden  Bahnen  liegen  nftmlich  weit  von 
einander  entfernt,  im  Norden  des  europäischen  Rassland  and  in  Mittel* 
asicn.  Auch  insofern  sind  sie  verschiedenartig,  als  die  Perm—Kotlaes- 
bahn  mit  dem  übrigen  russischen  Eisenbahnnetze  zasammcnhfingt»  während 
die  Ssamarkand— Andishan— Margelan-Bahn  nur  mit  dem  Terhültnis»* 
massig  kleinen  Schienennetz  Mittelasiens  einen  Zusammen  lianj;  hat 
Wähi-end  also  der  er^4teren  im  Nothfalle,  und  faU**  andere  Balm«  t!  einen 
Uebi  rtluss  an  Itollmaterial  hahm  solUcn,  gehulfcu  werden  kann,  talii  das 
bei  der  letzteren  fast  ganz  weg. 

Nach  dem  amtlichen  Berichte  sind  nun  die  Bahnen  wie  folgt  mit 
Rollmaterial  ausgerüstet  worden: 
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^  .  Saamarlund— 
Perm-KoUA.Bi)  ^^^^ 

1.  Länge  der  Bahn  812  Werst        638  Werst 

(=  866.4  km)     (=  680,7  km) 

2.  Anzfilil  der  Htiiliuucn   82  25 

3.  Also  beträft  die  dorcUachnittiiche  Stations* 

entfcrnung   25,3  Worst  25,5Werst 

(=  27,0  km)    (=  27,Skm 

4.  Lokomotiven   90  59 

5.  Also  diirchachnittlich  auf  einen  Werst    .   .      0,11  OfiO 

6.  Waji^n  I./n.  Klasse   7  — 

^  I  „    n^in,    7  - 

In     n.      «   -  18 

K      „      in.        „    13  15 

0.      ^      III.        „     mit  PoKtabthcilen  ...      7  — 

10.  Puckwagen   7  S 

11.  „        mit  PosUbtbcilcn  —  6 

12.  Dienstwagen   1  2 

13.  Arrestantenwogen   S  — 

14.  Bedeckte  Güter- Wagen   487  680 

15.  Plattfomwagen   450  348 

16.  Kesselwagen   —  75  ^ 

17.  Kirchenwagen   —  1. 

DaJ<  ist  eine  atissfmirdcntlich  hcsclicidone  .Vusrüstung  mit  rollendem 
Inventar.  Ziebt  man  fornor  nooli  in  Erwftj^unj;,  dass  die  Stationsontfer- 
nunpen  selir  gmss  sind,  wahrend  die  Fahrgeschwindigkeit  sehr  giering 
ist,  so  erklärt  es  sich  hMcht,  dass  di(;  LeistungsfUhigkeit  keine  allzogrosse 
sein  kann  und  dass  bei  dem  geringsten  Zusammenfluß»  von  Gütern  leicht 
die  Unmfigliclikeit  eintreten  muss.  die  Güter  von  den  Stationen  abzu- 
fertigen. Sie  müssen  da  oft  Wochen,  ja  Monate  lagern,  bis  die  Reihe  an 
die  einzelnen  Sendongen  kommt 

An  dieser  Stelle  sei  dann  femer  noch  über  die  banliehen  Verhält- 

I 

nisse,  sowohl  der  vorstehend  besprochenen  beiden  Bahnen,  als  anch 
der  übrigen  Bahnen  Bnsslands  das  folgende  tn  tabellarischer  Form  an- 
geführt. 


1)  Theilstreeke  der  Perm-Bahn  (dam  gehören  die  Bahnen:  Perm  —  Tjamen 
und  Penn  —  Kotlass). 
*i  Danmter  64  alte. 
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Die  nusiscben  Elflonbalmeii  Im  Jabfe  1896. 


I 


GeNammtlAngp 


S  p  u  r  in  H  »  a 


Werst 


davoj» 
zweigleisig' 


4i 


Faden    =  m  j(lWer8(=  iu67ni)  % 


2 
3 
4 


7 
8 


10 

II 
1-2 
13 
)4 


16 


1.  Staatsbahnen 

a)  Haltidichc  

h)  Pitkow— Riga  

BaskunlMclmk  

Jekatherinen   .  .  . 

TnuukaakMUs: 

a)  Batiiin— Poti— Baku—Kan  . 

b)  Scharopan  -Techintury  .  , 
Kursk  ('hark<nv  S-cwaMtr)pol : 

a)  Ivur»k-Charkow-S»uwatitopoi 

b)  Obojansk  

Libaii— Roiiiny  

Moskau^Brest  

Moskau-  Kursk  Nlshny-Nowgomd: 

a)  Moskau— Kursk    .  .  .  .  . 

b)  Moskau— Nishtiy-Nowgorod  . 

c)  Mnrom  

Nicolai: 

a)  St.  Ptitersburg-  Moskau,  mit 
der  Hafenbahn  in  Putcrbburg 

b)  Uglowka— Borowitschi  .  .  . 

c)  Nowotorsehskaja-  Wjistna  . 
Perm  

Poljessje  

WeichMcl  

Riga-Orel  ...... 

SsainarH  SIntoiisf: 

a)  SHHinara— .Slatonst    .       .  . 

b)  Ürenburg  

e)  Krolovka— Ssergiewsk    .  . 

St  Petersburg— Warschau: 

a)  St.  Pelerabiirg— Warschan  . 

b)  Saiüemanskaja  


0.71« 

l.V.'l 

r>s-2 

4rt 

0.7t  4 

— 

0,714 

l,.%a» 

ir» 

•Jl,1 

0^711 

i,M4  1'  udfi 

446 

3.%; 

0,7t« 

l,s»« 

0»«» 

}  im 

U,;u 

1 ,  VJ4 

I  444 

S4I 

0,;»!;« 

1  -JHil 

— 

().;u 

l  033 

1  (I2!> 

0,71t 

1 

I 

hül    \  40!» 

04,1 

0^714 

I,a94 

457 

414 

,  oa« 

0,714 

1,M4 

107 

0,71  i 

l,V2t 

612 

0,711 

l,:i«4 

» 

0^714 

l,W4  ! 

0^714 

I,M4 

a064 

Q|»7I4 

t,Sl4 

1482 

4 

0,» 

0^711 

l,»9t 

1237 

317 

2^ 

0^714 

l,&t4 

1106 

374 

31,4 

■ 

0,711 

1  ,«^* 

1  07S 

0,711 

1,.MM 

1  :^;V.> 

1,1X111 

1  «0 

i 

0.714 

1 

1 131 

0,714 

226 

1  1 

■ 

üiyiiizeü  by  Googl 


Dil*  rtiMlschim  Gisenhahnen  im  Jahre  1898. 


1081 


KrüminiingBverhttIttiiaBe 


von  tier 
Gesammtlftnge 

liefen 
in  Kurven  von 

mehr  |  640  m 

aU  und 
MO  III  wt'iiij^iT 


der 
kleinste 
Halb- 
iniBSBer 

'  zoll- 
taleu 


j  der 
jiHorl- 


Neigungs  verhftl  tnisae 

von  der  (^ieüaiiirntlUu^c 
liegeil  in 

einer  Steigung  von 


O^ti  c^me  I  0,uii  mehr 
bis     bis     bis  als 


in 


•4 


0,-1- 
0« 


die 

stärk- 
ste 
I  Stei- 

j;un;r 
be 


An- 
salil 

der 
Sta- 
tio- 
nen 


Von  den 

aus- 
><ehliess- 
lich  ver- 
wandten 

schwel- 
len  sind 

im- 
prSgnirt 


\±\ 

1.« 

4:>,i 

<•.<•.'  — 

(>,<•»« 

: 

1 

15,1 

IV 

(»,•110 

"hl 

1-2,7 

•24,'« 

II.. 

(l 

H7,l 

l,i  0,1 

lärt  , 

15,1 


17(1^» 


14,»  ! 

6,7 

37,»      3,h   1  Oy«»l 

ll.n 

•ii:?,. 

•J4,^ 

In.j 

1,7 

41».») 

i>4,. 

17,1  ' 
! 

3,7 

«97,Ä 

1 

4M 

1 

.1 

15.<> 

42,H      —  — 

1  , 

ü,uis.'>,;  15:! 
0,w"«<>|l     77  )i 


224,1 

id»! 

2,^1 

14!M 

13,1  ; 

'  sao,t 

i  41,4 

9,7 

(».; 

•24r,.i 

2S,t  ] 

(»40,0 

8,9  1 

1  640,*i 

10,»  , 

;  B20,t 

16,7  i 

1,4 

533,» 

16,»»  ' 

1.« 

i  306,1 

•2t».^ 

33,6  i 

1 

•i  61,»  , 

•  28,3» 


36,»i  44,:  I  2,;»  '  — 
57,tt  4,S  !  0,1  I  (».I 
38,11  -  I8t«  I  2/1  - 


IH.n  7.;»  ;  — 

s,i  (ii,!      -  ■  — 

26,«  3*»/»  :   —  I  — 

12,*  20,*  !  23,3  - 

I5,v  22^»      —  — 

30,3  .  21,1      «,t  — 

47,7  24,^  I    0,1  — 


"Ii 
0,01»  I 


02 

57! 


14,. 

10,^ 

•  -213,. 

I6,.s 

50,s 

0,1  - 

11,1 

(>44Vi 

'2»i,6 

3f»,» 

•>,- 

1 
i 

1 

'  320,1 

:  4U,'> 

IÜ,I 

16,!, 

0,1 

'i 

37,1 

«1,4 

3,A 

I  0,(1111 

I  0,0t& 

,  0^10 

j  0,0m 

0,<M23 


0,^11»  I! 


7H 

r> 

22 
106 
139 

06 

12:1 


1 


Ojüii  j) 


14,4 


4ä6vH    j  34,5  ,  20^4  ;  46,t 


47,1 
40,7 

H.S. 

05,7 
100^ 
82^4 


7!,» 
21, tt 


3,7 
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Die  raesiiichen  EiMobahnen  im  Jahn»  1898. 


1 

1 

1 

Gesammtlänge 

Spuruiasfi 

Laufende 

1 

TT  tinb 

davon 

Faden 

;ClVVcr8t. 

1  1 

—  lUu7ui; 

0/ 
/• 

16 

OflU  j 

— 1 

1,M4 

1S09 

70 

6.1 

17 

r?h  Arkow— Ni  kol  A 1 A  wsk. 

0,714 

1907 

102 

18 

Südwest  

9.  PrivHtbahncn : 

0,914  ' 

1,»4 

3685 

1  461 

w  wa 

SQLf 

19 

1  it\ 

291 

2() 

Wladikawkns  

i,m 

I  H82 

2 

0,1 

21 

11,714 

1  Ml 

469 

22 

25 

23 

Moskau— Windau— 'Rybinsk : 

a)  Rybiiisk— Fskovr  

0^714  ' 

I,SI4 

708 

8 

I.» 

1,067 

157 

24 

< 

0,714  1 

1 

1,Slt 

1678 

188 

IM 

26 

Moskau— Kl«w—Woroucsb : 

1 

1 

n)  Moskau— Kiew— Woroneüh  . 

0,714  1 

],SS4 

1  36a 

440 

SM 

b)  Zufuhrbahnen  

O^M»  1 

1,000 

618 

- 

— 

20 

Moskau— .laroslfiwi    An-hnngelsk:  ' 

a)  MoHkuu -.larnslnw  ]-  Kostroina 

0,;it 

723 

«5 

b)  VVolga-Woiogda- Archangelsk 

O  'ti III 

c)  Nowki — Rinoachtua  .... 

176 

27 

Ujäsan— Uralsk: 

a)  RjäsHU-Ssaratow-Smolensk 

l 
1 

— Moskau -Kamyftchin  .  .  . 

0,714  1 

1,U4 

2616 

277 

lQi> 

0,«9  1 

l/m 

085 

28 

GrossfUrstenthum  Finland: 

0,714  1 

1 

1,914 

8668 

298 

1 

8^ 

21» 

Finläudiscite  StaalBbahucu    .   .  . 

2Ö70 

Asiatlsehat  Hmslanil*  « 

» 

0>rH  1 

ll»M 

2070 

31 

WesteibiriMche  

0^714  1 

1,M4 

1890 

32 

1,M4 

1807 

88 

0^714  j 

4 

1^ 

722 
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KrümmungisverhältiiUMie 


von  der 

G6«amm(lllnir<' 

in  Kurven  von 

mehr     640  m 

als  und 
610  m  wonigur 

%  % 


der 
kleinste 
Halb- 
mesfler 
beträgt 

m 


NeigttiigBverhftltataM 


von  der  Gesamnitläuffc 


I  Heeren  in 

'  der  I    einer  Steigimsr  von 

Hori 

bis     bi8     bis  als 

Ullen     O/X'*!      0,n|o      O.Ol.'»  (),Üt5 


du» 
»tärk- 
!  ste 
~.  Sh'i- 

0,001    Ofiw  i  0,011  mehr  gun;; 


7o  % 


0/, 


Von  den 

aua- 
schllesa- 

I  lieh  ver- 
wandU'n 

Holz- 
8i-hwoi- 
len  efnd 

im- 
präjiruirt 

% 


14^ 


17,7 
11,7 
14,9 


1(M 


4,5  i 

j 

IS,»  ■ 


218,4 
14IM 


36,4  : 
SM  I 

aBv4  1 


15,.s  49,1 
46,9  i  S9,4 
26>i  1  87,a 


  I 

0,1  • 

I 


14,5 

0,.s 

313,6  !|  3ß,5. 

50,11 

5,.i 

0,1 

1(>,:. 

213,4 

37,« 

2H,s 

14,1 

18,8 

32,1 

2(),2 

47,-. 

17,» 

(*fi 

'2üfi 

42,3 

28,? 

1 

1 

18,s 

%t 

149,3 

86,5 

84,1 

20,9 

0,1 

«,> 

830,1 

67,» 

42,» 

0,5  ' 

1 

19,^ 

14,»  . 

820,1  1 

82,» 

KM  1 

48,»  j 

0,1  ^ 

4 

—  0,010 
0,»  '  Oyou 


0,011 


8,  A 

9,  H 


820bt 
820^1 

820,1 
213,» 
820,1 


84,»  i 


49^1 


20^  i 
18,4 


l 


22,7 

3n,s 

43,3 


80,» 

14,3 


46,1  I 
80,^  , 

46,1 

45,9 
84.1 


0,1  , 

3,  T 

■ 

I 

2^  I 
0,1 

4,  »  I 


—  Oyoio 

—  I  Oyoi» 

—  Ofioa 

—  0,011 

—  I  0,010  j 

I  i 


4,» 

2,» 
M 
21,» 

17.4 


I. 

224,1  1  22,4  i  88,0 


4m^ 

426,» 
266,0 
266,0 


28,5 


41,s  ' 

80^1 
(  89,7 


H»  I   1,9  OiOi» 


81,1  '  27,1  — 


82^ 
14,7 
14,» 


IM 
«4.« 
42,4 


—  I  0,011 
0,1  j    —  I  0,01» 
18,»    17,1  I  0,017 


2.» 


0,8    I  0,016 


226 

92 
78 

81 
45 


87,« 
82,1 


'  4ft,i 


29,0 


11,5  1 

1-2,6 

320,1 

34,0 

±\\ 

3r,'. 

«.^  , 

0,a  ^  ü,ui6  ^ 

1H8 

7«,^ 

4.» 

11.7 

213,4  1 

88,4 

48,5 

12,1 

1.0  , 

—    .  0,0*0 

34 

lli,5 

i»,  ■ 

83,0  j 

18,.<  , 

46,1 

1 

l,.s  ' 

1 

—  1  ilfili 

281 

20,3 

1 
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Die  rnssi8ch«n  EtHonlwhiieii  im  tTahre  l^B. 


Beim  Lesen  dieser  TAbdle  treten  die  grossen  Schwierigrkoitpn  dcat 
tich  liervor,  mit  denen  dor  Betrieb  in  Kussland  zu  kllmpfon  hat.  Vor 
haitnissmässi^  grosse  Abstände  der  Stationen  von  einander,  «*chr  stark«» 
Steigungen  und  ein  Bestand  an  l^otcomotiven,  worauf  an  anderer  SieJlf 
noch  zurltckgelconimen  werden  wird,  der  weder  der  Anzahl  noch  der 
LoisitQnp<nilii^j:koit  mwh  den  Anrordoriui^on  des  in  den  letzten  Jahrpn 
sehr  j^ostcl^jfcrtc^n  Verkehrs  «'ntsprielit.  Dazu  knmint  die  jjoriiif,'-«'  Au> 
dclinunpr  der /woi^lojsi^en  Strecken.  Nhnint  it!>m  alle  diese  niclit  •riiiis^tip  n 
Verliilltiiihbe  >cu^.-ilI)Iü<>^,  so  rindei  di«  luierfreuliciie  I^Hge,  unter  der  lutlustrit* 
und  Handel  schwer  leiden,  leicht  eine  Erklärung. 

Bedauerlieh  ist  dabei,  dass  sun&ciist  und  durchschnittlich  im  Lauf«* 
vieler  Jahre  auf  eine  Besserung  kaum  gerechnet  werden  kann,  weil  neue 
Bahnen  in  grosser  Anzahl  gebaut  werden,  die  von  vornherein,  wie  wir 
goHclien  tiaben,  un^n-nii^und  ausgcrOstet  worden.   Dazu  kommt  dann,  dahü 
die  neurrsehlossenen  Landestlieile  ihre  Ernten  an  den  Markt  bringen  und 
dadurch  zu  der  Men^-e  von  Ciiitern.  die  schon  p'fjj'nwilrti;^  von  d«  n  ßahm  n 
iiiciit  f'ortpri^schafft  wertii  n  können  und  daher  Monate  lan^  hipTii  müssen 
noeii  ucut;  an^fchrinft  \verd«'n.  die  fdlm;lhlich  aut  den  übcrni  issifx  belastoteii 
IIaupth;dincn   ziiüummcnilicsseu  und  hier  die  grossen   Stockungen  iin 
Güterverkehr  hervorrufen. 

8.   ß«trielwmfttttl  und  deren  Ij«f8tiing«ii. 


Dem  Verkehr  standen  im  Jahre 

1898  Eiucnbahnen  zur 

Verfügung: 

Ks  lictrufr: 

am  Si'hliiäHe  dan  Jahre« 

1  8»6 

die  l.Änffc  (icr  im  Betriehe  fcewcseiien  j 

1 

Havoii  waren:  | 

1 
1 

1 

im 

8146 

,  7642 

28905  i 

1      12900  1 

14667 

Auf  diesen  Bahnen  fand  sich  das  nachfolgend  verzeichnete  Roll 
muterial: 
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Die  rutsiHittciieu  Kiseiibabaen  im  Jahre  1696. 


108Ö 


am  Sehlnsse  des  Jahres 


waren 


i 


1697 


im  auf  1 
l^atiieii  \V«n(t 


1898 


!  im  I  «uf  I  im  ;  auf  1 
jjganaen  Wai»t||gimaeM  jWeiitj 


1899 


im  ^  auf  1 
ganxen  .Wertt 


LokomotiTen  .  .  .  . 

davon  wuhd- 
P«'rMonenzu^lokitiiiijii\ . 

Lokomotiven  lur  Per- 
soneti*  und  Odtennig- 
dtenst  

a  aehfiige  Otttennglo- 

Icomotircn  .... 

4ach8i«:('  ltüt«'!r/a«;li)- 
koniotiven    .   .   .  . 

andere  Lokomotiven 
( P^rliciokomoli  ven 

U.  8.  W.)  

Tenderlokomotiven .  . 


134 

I  m 

8  786 

1  :{7-i 

6U 


f 


194!2  ' 


Ii  146  U,S»l) 


.1 


227G 


—   !'  2140 


II     dUG  — 


8310 
3442 


24U 
'2m 


—  .    3307  ,  - 


3714  .  -- 


—  4UU6 


i 

2H7  i 


-  ;;  4  6110 


^  Ii 


99  '  - 


-   i:     29C  :  - 


am  SehluKse  des  Jahres 


a)  Im  Bestände  waren 


|,  1889 

!'      im        auf  1 
ganxen  Werst 


1697 

im  auf  1  I 
gaiiseu  Werst'] 


1898 

Im  auf  1 
gamsen  'Went 


Pfergn  IHM!  wagen  

di«i*'i"  hatten  A«  li-»'n  .  . 
davon  waren,  Hus.scljlie«»!. 

der  Keservowagen: 
fiachslge  Personenwagen  . 

3  »  )• 

4  „ 

SiiKplät/u  

Qepnck-  und  (iüterwuKen 
dltwe  hatten  Achsen  .  . 

Tr  i^inUiljckeit  d.  (liiterwiif^. 
dnrclisriiii 

eines  (iiiU'i  wajit  iiN 

l'ostwupMi  .... 


'IVn^niliijfkeit 


7twH 
'J2722 


I!  *- 

»»Hl  («^7 

141  HU.S 
I:  4*727« 
87  MX»  149 

<il :{.!.. 


0,«» 


H»  7!JH 


1498! 

»691: 

t>407 
47H 

215  tWt 
438413 
162118974 

7U7,a:. 


0^1 


11847 
38804 


0^ 


—  I 


12^  - 


1483]  — 

Ö727j  — 

41M  748  — 

4804211 

170488933  - 

716,63    I  — 

1 

487'  - 


1)  Die  in  Asien  belegenen  Bulineu  (5U4iO  W^rtii  =  G3*2ü  Iviu)  tiiud  mit  8UG 
LokomotivetL  oder  mit  0;t4  Lokomotiven  auf  eine  Werst  auKgestattel  und  »war 
sind  davon:  136  Stück  Sadislg,  284  Stück  4aeh!fig.  101  Stück  l'ür  gomisclite  Züge 
unii  3  TendermiiKcliineii. 
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Die  ritösbcben  Eisenbahnen  Im  Jahre  lö9ä. 


Dem 


nüber  lassen  sich  für  Deutschland  die  uachfulgeodcn  An- 


gabeu  inachcu,  hier  gab  es: 


Lokomotiven 
Penononwagen 
diese  hatten: 
Achsen  ...... 

Sit«-  betsw.  Stehplfttse 
Qeplek»  und  Guterwagen 
diese  hatten  Achsen 
Trngi'ähigkeit  der  Uttterwagen 
Postwagen 


81170 
IM7066 
863678 

7ÖÜ039 
4613042 
2122 


b)  Leistungen  der  Betriebhiniltet 


1889 


l  SU  7 


1  89ö 


Zulil  der  g<*fahrenen  Züg«*  

lUeae  Züge  haben  durclilaluei»  VVeitit 
Durchschnittlich  kamen  auf  1  Werst 
BabnlAnge: 

Geleistete  Zugwerst: 

im  Jahre  

in  24  Stunden  

Von  allen  Lokomotive:!  xusammen  wur- 
den {gefahren  Werbt 

Von  dieser  (jrtfsauimtzahi  der  l^kouio- 
tivan  wnrte  geleistet  mit: 

a)  Verkehrssflgen  von  grosser  und 
mittlerer  Fahrgeachwindi^.  Werst 

b)  Verkohii^/tiprcn  von  geringer  Fahr- 
geschwindigkeit  W«MSt 

c)  Militärzügen  Werst 

•/s 

d)  DleiistsUgen  Wer^t 


1  136290 
122  200  951 


1940  320  2  132H!W' 

2UÜ142  372       216  752325 


1%» 

164  »32  866 


im  gaiueen  mit  Zügeu 


"  0 

.   .  Werst 
% 

davon  wurden  mit  2  Lokomotiven 
gefahren  Werst 


41234620 
26iS0 

81  KW  252 
49,68 

846926 
0,S1 

4  829  501 

2,i»3 

128  749  198 
78,00 

6488217 


6849 
16/11 


5971 
16»K 


284007  206  ä02a3d7U2 


76661 77S 
26^t 

132997  087 
46,JJ 

1760 873 
0^ 

8001  802 

2,M 

219  311  MI 
77|(W 

16827804 


89066786 

2B»» 

144  389  973 
45,&a 
2782744 
0^ 

10:^8982 

245  527  4<>7 
77,05 

18«79!6 


1)  Daau  auf  den  asiatischen  Bahnen  38000  Züge,  die  I08S7887  Werst  durchlief««. 
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D)  uslBniiiipQii  der  BeNneoMnittei 

1  o  o  n 

18  8  9 

1  O  A  9 

18  9  7 

'      189  8 

Ferner: 

a)  ohne  Züge,  leerAihrend  .  .  .  Wertt 

6240 606 
8699888 

11 188  232 

12211978 

b)  im  ReserredieuBt                    •  j 

4721683 

4962291 

c)  beim  Rangirdienüt   , 

96348074 

49840918 

66418926 

überluuDt  ft-^b-4-c.  .  .  . 

36  183  168 

66196672 

72608190 

% 

22^ 

22,n 

Von  sftinmtHchen  WapMi  winvl.'n  »r«-- 

li'istet  ia  1  aus.  Aciisw. 

,     6  634bdö  1  nü{>i:>(;4 

12U79GÜ5 

Im  Durchschnitt  1vAiui-u  aut   l  Wer»t 

1 

BfthnlMng»  im  Jalire  .  Aebswerat 

261884 

826780 

884286 

Von  der  GeMunmbiahl  der  geleisteten 

Wagenaehswerst  kamen: 

auf  die  Personen-  n.  Postwagen  Vo 

16 

17 

18 

,     „   GcpÄck-  u.  Güterwagen  » 

84 

83 

82 

An  Wagen.uhs^en  kamen  im  Mittel: 

auf  einen  Verkehrszug  von  grosser  und 

mittlerer  Fahrgehchwindigkeit  .  . 

33,93 

am  einen  vcrKcnrgzug  von  geringer 

Fahrgeschwindigkeit  

68,« 

69,» 

68,W 

06tt7 

54^ 

»     ,  Dlenstxng  

66^51 

39|Si 

81,M 

44,»o 

68^M 

67|m 

durchschnittlich  anf  dnen  Zug  .  .  . 

i 

54.» 

67,M 

66,99 

Far  DeutBchland  lassen  sich  die  folgenden  Zahlen  gegenflberatellen: 


1889/dO  ! 

1897/W 

1898/29 

6073678 

0669886  1 

10286689 

2.  auf  1  km  Betriebslinge  kamen  | 

Züge  im  .lahro  ,  ' 

I         7216  ' 

H668 

9167 

8.  unf  I  Um  l^'ti  i*>b>iunge  kamen  ' 

1 

Züg»'  in  '24  Sturidfii  „ 

23,79 

4.  von  Bämmtlicheu  Zügen  wurden 

Wagenachskm  geleistet  in  Tauaendeu ' 

12871  178 

10228  744 

17240701 

und  swar: 

1 

a)  von  den  Personen-  und  Post- 

1 

1 

2466 148 

8911787  1 

4287 109 

b)  von  (ien  Gepick-  und  Gttter- 

r 

WHgeu                                 .  „ 

12311907 

13000594 

b-  Wageii.-ichsiM)  kuiiH'.ii  auf  rlncn 

Güterzug  durchHcliuittiich  .   .    .    „  , 

74 

71  i 

67 

I  I 
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1088  ^9  rUNstiichea  Eisenbahn«!  im  Jahre  1898. 

Wogün  der  näheroii  Nachweise  über  das  Alter  der  im  Betriebe  be- 
lindlicbcii  Lokomotiven  ist  auf  den  Jahrgaiifc  1900  des  Archive  für  ESsen- 
bahnwesen  sn  verweiseii.  Hier  sind  ansfahrlich  die  Verhältnisse  bis  1899 
einscbliesslich  dargelei^ 

Von  den  srtmnitHchen  im  Betriebe  bcftndlichcn  Lokomotiven  waren 
1  {»G'i  Stück')  MÜer  17,s"/y  Tür  durchgoliende  Bremsvorrichtung  cingericht^l 
und  zwiir  für  die 


l  b  U  7 


1  ti  9  ti 


Wes  Ii  1  ig"ho  iiHv  b  i'v  in  se 

.  Stuck 

•m 

HardybreiiiMe  .  .  . 

n 

317 

Kurtingbremtic    .  . 

»» 

m 

WeiigecbremM    .  . 

l 

106 

andere  Systcnnc  .  . 

71 

1  ÜU4 
145 
21 
MM 
8ß 


ia9& 

146 
11 

ißä 


1 

175 
11 
ÜB 
91 


Von  den  in  Europa  und  Asien    vorhandenen  Lokomotiven  waren 


!      18  9  6 

1897 

1898 

1 

;      1 899 

1  Stfick  1  «/» 

1  1 

Stück  1  «/o 

Stack!  0/^ 

i 

Stock  t  % 

1 

Verbundmsscbinen  .  .  . 
mit  Schnelligkeitsmesser» 
suagerttstet  

Knch  dor  (Inttniig  des  Feue- 
rungsmntcriAli«  lassen 
sich  die  Lukomutiveu 
«intheilen  in  solche: 


1013     13^1  2197    dS.»  j  3975 


5G6 


m  '  989 


I.  I 
S9«!>  :<  S  789  3S^ 


9,»  i  I  081  9J 


rar  Hoixfeuerang .  .  .  . 

I  2239 

27^  j 

p  Anthraslt-  od.  Kohleu- 

! 
( 

feiierUDg  .... 

S241 

39.9 

p  TorflVuening  .... 

1  58 

ü,; 

^   N.-itWeuerang  .  .  . 

'  im 

31,» 

und  zw  ,ir  wurcn  i'ing'frichtet: 

Ii 

lür  Hnl/rcuiTunjC: 

Uü  den  Sta.-itsbalineii  . 

1  M<I5 

«     n    rrivuibuhucu . 

434 

2219  24.1 


2399  '  24,1 


2808  ^  iOfi 


(i     —      —  — 

3  272    Ai>fi    8  408  i  34.2  \  39^  ä&4 

I 

I        I  I 

I  M<I5     2-2,:i     I  !»7^)     21,  ■     2«n>;i     2l,»t     1U44  IT» 
240       2^  I      304       3,r      34M$  \i 

1)  Dam  auf  <l«r  mitlwlMibirfschmi  Bahn  noch  3  Lokomotiven  mit  der  WcfttiDg 
hoiiNebreiniie* 

*)  Auf  den  230  I^okomoiiven  der  iinttelatiialischcn  Bahnen  wird  ansschlleii»!. 
Nul'i.-i  zur  Heistun^  verwandt,  wHIircnd  mif  der  MibiriHclien  Bahn  408  l^kamvtivM 
mit  Uobs  und  lOö  mit  Steinkohlen  gebeizt  werdeu. 
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Die  russischen  Et^jen bahnen  im  Jahre  1^1)0. 


1089 

SM*» 


1! 

r     189  5 

i-  „ 


I 

StOekj  »/e 


1897 
Stüek  «/o 


JL 
I 


180B 


Stück  I  Vo 


1  899 


fOr  Anthrasil-  oder  Kohlen- 
feuertt&g: 
bei  den  Stantsbahnen  . 
„  Privalbahnen  . 

für  TorfTouerung: 

bei  den  St;iat»<bHhn«Mi  . 
„    rrivatbahnen  . 
für  Naf[)iti'Ueruiiff: 

bei  tien  StaAt»bahii«»n  . 
_     -    Privatbalinen  . 


I 


2284  ,  27,Ai  2818    80^,  SiUO    31,i    3  773  |  33,8 


1007 


41» 


0^ 


*  I  - 

I  im 


m      9,7^  1057     KM^  11^  ,10^ 

-    :  -I     -    ,   -f    -    i  - 
6     _  .    -    '  — 


1  , 

n  I 


13,; 


I  4m 
1783 


6  - 


I()2     I  KV'     2052  18,1 

19,4  j    1  7U2      17,6     1  870  I6p 


Das   Dun  lisciiuittägowiclit    einer    Ldkomuiive    iohue   Wasser  uiui 
Kohlen)  Jieträ^jt: 

für  säraratliehc  Bahnen  lH*).i  -  H4,9  t  oder  10,i  t  für  1  Achse 


die  Staatsbahnen 


Privatbahnen 


1  «07  r-  „ 

1» 

10.5  „ 

•1  ' 

\H'.m  -  ;i7,4  „ 

•» 

1899  =  38,3  „ 

10,7  „ 

1895  =  83^4  n 

1* 

10,0  „ 

1897=:  36,1  „ 

» 

10,5  n 

1898  =  36,6  „ 

n  * 

1899  SS  37,5  „ 

10,6  „ 

ti  ' 

1895  =  35,9  „ 

n 

10,6  „ 

n  * 

1897  =  38,8  „ 

n 

10,4  „ 

«  * 

« 

1898  -  39,2  „ 

10,5  „ 

•1  ' 

1899  =  39,8  ^ 

•1 

10,7  „ 

•1 

Zu  den  im  Betriebe  befindlichen  Lokomotiven  waren  vorhanden: 


Tender 


Stück 


jeder 
Tender  wog 

t 


für 
1  Aclise 

i 


auf  säinmllii-ht'U  Bahuen: 
im  Jahre  I8d5  . 

1607  , 

1898  . 

1899  . 


n 


7  791 
8771 
9628 
10679 


96.« 
95,4 


12.6 

18,& 
lS,e 

13,6 


4,» 


Aj-cbiT  fOr  Ki««ab«linwflseii.  190L 


TS 
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Die  nuBlMbeu  EiMobahnen  im  Jahre  1806. 


Tender 

f 

1 

Stück  1 

1 

! 

%  t 

i 

jeder 
Tender  wog 

t 

1  Achse 
t 

auf  den  Staatsbahnen:  , 
im  Jahre  im» .  .  .  .  ' 

«*      fi     1898  •   -   >  •  1 
,     189»  ....  1 

4967  1 

6676 
77ffi) 

96,3 

OK..  ! 

96»!  . 
96.« 

18»} 

18,s 

18,5 

1 

'  4^ 
4,1 

1  ^ 
'  4,4 

■ 

atlf  dea  Privatbahnen: 

im  Jahre  189r> .  .  .  .  ' 

2884  ^ 

19;« 

1 

i  V 

,  1807  . 
»      K     1898  . 


I89:i 


2747 
2962 
3876 


94,p  ; 
94,s 
94,T  j 


14»t 
14.« 

14,5 


4^ 

4,» 
4tJ 


Von  den  am  Ende  1898  in 
handenen  11847  Personen*  und 


Europa  und  Asien  auf  den  Bahnen  vor 
467  Po8twa§[en  entflallen  anf : 


I 


Wagen 


I  überhaupt 


davon  auf 


1696    1897  I  1896 


Staatsbfthnen 


1896  '  1887 


1898  ! 


Privatbahneo 
1896    1897  1888 


icaiserltcbe  Wagen  .  . 
Salon-.  Direlctionswag. 

I.  Klasse  .... 
L  und  II.  Klasae  . 
IL  KUmm  .... 

II.  und  m.  Klasse. 

III.  Klasso  .... 
.  I.,II.  u.IILKiaage 

IV.  Klasse  .... 

Ausserdem  Wagen: 


I 

84  98 

814  I  867 

I 

782  824 

708  I  758 
1666  ;1661 

228  i  246 
6290  6476 
12  >     16  • 

609  .  717  , 


92 
429 

> 

778  '1 
1838| 
272  • 
6887 
16  ' 

I 

'i 


80 
227 

536 

406 
1086 

160 
3627 
12 

214 


92 
286 

589 
469 
120B 
I  179 
8717 
[  16 
406 


91 
844 


4 

87 


1 
81 


l 

86 


i    G54  24G 

I   489  296 

I  1841m  469 

208  •  69 

'3976  1768 

■  — 

I  608  296  , 

I        I  < 

!  1 


235 
284 
468 


265 
864 
497 
66  6« 
1760  1861 
—  6 
809  418 


zur  Keserve  .... 
für  Arre.stniitf'n    .    .  *j 

19G 

108 

249 

67 

66 

66 

129 

188 

m 

272 

314 

211 

226 

240 

61 

63  , 

74 

j,  Sanuäiszwecke  .  ! 

173 

161 

180 

130 

114 

136 

« 

47 

44 

»  PostbefdrderoDg  || 

Ii 

861  1 

1 

896  1 

287 

278 

801, 

124 

128, 

1 

188 
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Die  rasBJscben  Eisenbahnen  im  Jahre  1898.  1001 
In  diesen  Wagen  warou  Sitzplätze  vortianden  and  zwar  in  der 


1 

I-  1 

u.  ; 

ra. 

IV. 

Arrc- 
ütuuten- 
w»(en 

Sanitnts- 
wagoii 
(Betten) 

K  l  as  »e 

"  1 

1806  1 
1887 

a  ww  1 

1 

38821  j 

25  360  , 
27645  : 

88664  1 

69001  j 

77482  : 

1 

1 

238980  [ 
240687 
'269467  1 

91838  \ 

2H054  ' 

IMJ  kätß\ß 

11146 
11776 

12828 

836 
317 

davon: 
auf  den  Staatebahnm 

1 
1 

1896  1 

1897  1 

1898  1 

1 

14976  ' 
17586  1 
19136  • 

1 

42144  { 
47885  j 
IM  104  ' 

1 

156571)  ' 
164083  • 
176894  ' 

10450  1 
16483 
184§4  1 

8918 
9439 
10034 

206 
206 
416 

aut  den  PrivHibahnen 

1Ö!H) 

1  HH4.J 

•JI  510 

16  6bl  j 

10  873 

•2  ±» 

130 

I8U7 


7774  '  21  116      76554     11571  |  2337 

8609  I  28  388  !    82573  *  17036  'I  2789 

:  i  II 


Von  den  sämmtlichen  Personenwagen  waren  auägerüötet: 

1896  1897 

mit  dni  cIigrluMidcn  Bremsvomchtuiig-en  4  404  5  101 
nur  mit  Kohrlcitun^cn  für  durcligfcrlicnd*' 

Bremsvorrichtungen  J  CKM)  4  144 

mit  gewöhnlichou  Haiidhromscn    .    .    .    ö  950  <>  78J) 

mit  Schuulligkeitisniesseni                            lU  fW) 


in 
117 


1808 
5883 

4  13!) 
8  174 
107 


\\-:!  ff  11 


ü  b  e  r  h  a  u  I»  t 


davon  uu  f 
Staatsbahnen  i'rivatbnhnen 


!-M7  ISÜS 

bedeckte  Güterwagen  . 

l-27:i.-i 

i.Mm  157117 

1 

«Ot)74  i>23tt4 

10^57!)' 

46  707 

47  f>-2\ 

'»B  hm 

halbhohe 

15  4iM 

16  3;.5  15  4;»2 

8  743    8  WX» 

8  784 

Ii  708 

Plattfonucu  

24343 

27  67Ü  3l!>37 

IG  488  19  511 

23  03ti| 

,  7  855 

8166 

8901 

Spezial  wagen:  , 

1 

1 

1 

Kesselwagen    .  .  . 

15752 

18410  19  83sl 

8121;  9083 

9444 

1  7631 

9877 

9888 

1817 

1847,  1884| 

1575;  1556 

1592 

242 

299| 

298 

Wagen: 

1 

für  Lao^ola  .  .  . 

8665 

4864  4  673 

16n  1859 

1885 

2088 

2605| 

2798 

,  Pulver  n.  s.  w.  . 

466 

471I  476 
767)  745! 

869)  884 

883 

96 

87; 

96 

mm  Yiehtranaport  . 

1266 

998-,  404 

879 

268 

881j 

866 

fBr  andere  Oflter .  . 

8420 

41641  6620 

1  1 

S696j  8828 

4861 

825 

859 

72" 
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Die  rusftiiidien  Eisenbabnea  im  Jahre  1898. 


Von  den  OQterwagen  waren  anftgerüstct: 


1896 
20 


1897 
27 


1698 
27 


mit  durcli^ohonden  Brem8vorriclitun£r«n 
nur  mit  Kol) Holt uiig:  dnrchgelionden 

Bremsvorrichtunjfon   289       268  177 

mit  ^ewöiinlichcii  Handbremsen  .  .  .  43940  48  367  53987 
mit  Scbnelliffkeitsmessem   &5        55  55. 

Endlich  sei  kurz  angeftthrt,  dass  den  rassischen  Eisenbahnen  ein 
Güterwagen  im  Durchschnitt  kostete: 


Uberhaupt 


nnd  zwar  den  8taatsl>ahnen 


» 


Privatbahnen 


f.. .   tt^ebt  zum  Kurse 

von  2,16 

1  284 

2  773  J6 

18U7 

1  20!) 

2  80(>  „ 

1898 

1  dOb 

2840, 

1896 

1261 

2724  « 

1897 

1263 

2  728  „ 

1898 

1  262>) 

2  726  „ 

1896 

1324 

2860  „ 

1897 

1S63 

2  944  , 

1898 

1364 

2946 

8.  Beinnaterial  der  LokamotWei. 

Für  die  im  Betriebe  beflndUohen  Lokomotiven  (ver^L  S.  10^)  ist  an 
Heixmaterial  gebraucht  worden: 


1897 


1898 


in  Tausenden  Pud  (1  Pud  s  i6u>»  kg) 


Anthrazit  

Steinkohlen  

Brlkets  

Koks  ......... 

T(irf  

Kaft«  und  NaftarÜckstAude 


Holz  

von  dem  vorbe^eichnetua  Holz  i>iud  zum 
Anheizen  der  Lokomotiven  im  all- 
gemeinen verwendet  


3161  J 

S661 

100379  ! 

118674 

88  j 

2 

1 

40 

!>5 

Gl  8(32 

70  30-2 

in  Tan  «send  «Ml 

Kubikfaden 

(1  Kubiklnden  ~  9,7i8  Kubikmeter) 
üOd  I  554 


16 


18 


1)  Auf  der  raitti'.lHHiatischen  Bahn  steht  oin  l  iiif.  rwagon  zu  Ruch  mit  1  .Wi  RbL 
(=  3a82»äfi       und  auf  der  gro«*»eu  sibirischen  Baliu  uiit  1477  Kbl.  (=  3190^  .«)• 
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J>ie  ru68itK-heu  EiHeubHhueii  im  Jahre  18!M. 
Davou  verwendeten  die: 


1093 


Staatsbahiu-  u 


 .  I 

1897         1898  j 


Privatbahnen 
1997  1896 


i  n   i'  a  u  ä  e  II  d  e  II  Pud 


Antbraxft  

Btelukohlen  

Briketa  

KokB  

Torf  

Nafla  und  NartarücIcBtllnde  .  .  . 

Uola  

Tori  «It'm  Vfirhi'/.rii-liiU'ttm  Holz 
!»iud  /.um  Aiihei/.eu  der  i^oko- 
motiveu  im  allgfiiieincQ  ver- 
wendet   


{     74  6M 
'i  88 
Sä 
371 
80471 


H76ti7 
2 
40 


21B1 
26995 

f  — 
488 


8651 
81087 


96 


81891     i  83018 
In  Tansenden  Knbikfaden 

456     :        485     :         52  69 


14 


10 


1  in  Tausenden  Rubel 
.!    (1  Kübel  =  2,1«  ,1t) 


oder  ('S  kostete  ia 

Kopeicen 
(1  Kopeke  =  2,16  .3) 


'»7 


I  I- 


Anthrazit  

8teinkohk'U  

Brikete  

Koks  

Torf  

Nafka  and  NaftamrkstAnde 


Hols 


(»117  8-31 

7;{iu    a:u:\  in7r»<; 

5  0,4 

II  — 


i'iu  i'uil  (=  lG,a'»  kg) 

1 

11  !  9 


9 

II 


2ä2 


7''    -  - 


13 


16 


17 


1531  :  96H9  12CIK2ji 

j      ein  Kuhikfaden 
5(»C)  :  6443      7(»22i[  1405     1 2ß4  12G2 


1 

För  je  1  000  Ix)konioUvwei'8t  wurden  verbraucht: 

Anthrazit  und      Nafta  und      Hola  in  Kubik- 

Steinkolilra     N»l'tarückstän<i<'  tadeii 

in  l'iideii  (=  Iti.    kg)      (=  971a  Kubikmeter) 
ISS!»      ....    !U(;.Ü  i\V2,()  ().46 

.  1W>7      ....    !M)8,^  (-,,88 
IHJIH     ....    $>47,6      ,  «2K,3  7,11 


üiguizeü  by  Google 


1094 


Die  riissisclteu  Kisenbaimen  im  Jahre 


Anthraxit  nnd      Nafka  und      Hoia  In  Knbik- 
Steinkofaltn    Naftarfidcatinde         fwt«n  . 
in  Puden  (=  16,m  kg)      (=  9,7»  Kubf  kmeier) 

.    las^  81,84  84,90  Rubel 

84,10  96,97  87,98  „ 

85,S6  107,97  90,90     ^  . 

Was  das  VertiältniaB  des  Heizwerthea  der  einEelneo  Heüsmaterialieo 

untereinander  anlangt,  so  wird  dieses  alljAhrlieh  amtlich  festgestellt,  indem 

als  Vergleidiseinbeit  1  Kubikfaden  (9,719  cbm)  Holz  (d.  h.  gemischtes, 

Birken  und  Kiefern)  genommen  wird.  Dabei  ist  fllr  1897  gefunden  worden, 

dass  1  Kubikfaden  Uolz  gteiehwertbig  ist: 


dafflr  wurden  gezahlt: 

1889     .  . 

1897  .  . 

1898  .  . 


1895 

1H96 

liW7 

lfm 

69 

60 

6d 

70  Pud  Nafta  nnd  Naftarflckstünden, 

{)« 

0(; 

101 

90 

j» 

Koks, 

n:> 

<H» 

HK) 

\m 

englisclHT  Kohle, 

100 

100 

100 

KM) 

Düiiczanthraziti 

io;i 

I0}> 

lOi) 

108 

Donezkohle, 

10«> 

110 

irj 

11. '{ 

Brik'tfs 

1  Hi 

117 

IIH 

118 

schulische  iritciukohle, 

i;>u 

1-2  i 

121 

120 

Ural-                 „  , 

1^1 

121 

122 

121 

I)ului.->chf           „  , 

150 

U2 

150 

150 

Tkwibul-  (KHUkivsus  )  Öteiiikuhle, 

184 

171 

189 

205 

Moskauer  Steinkohle, 

220 

221 

223 

226 

Torf. 

So  weit  russische  Kolilc  von  don  Bahnen  Verwendung  ündet,  wird 
sie  bezogen  aus  dem: 


1  8»3 


1894 


I8ur» 


1806  ,  1897 


in  Tnuseinien  l'ud  [l  l'tni  —  IG«^*  kg) 


1898 


1.  Donezgebiete: 

a)  Anthrazit  .    .   .  :  THOi 

b)  Steinkohlen  ni:;»!! 

2.  Moskauer  <JebieU' .  'IVül 
ii.  Uniljfebiete    ...  Ü'MH 

4.  Kubautjchiete    .    .  [  — 

5.  Tkwibulgebiete    .  «K» 

6.  Polen   :  ±llOß 


I 


U7ttr> 

(n7<j 

6  42!» 

bim 

Ö077- 

."»i5r»i:i 

79  015 

!)4  (MTi 

:•.  oi.-i 

4*110 

4(1<W 

.'»  l.-k? 

4  iXiH 

fiaä4  ^ 

0  4-24 

301 

ri4i 

607  . 
29077  1 

386 

668 

HO -HM) 

38A68 

80892 

Von  den  <><-sa)nmtaUftgnbfln  da»  Hetrieht;s  cnttiillett  auf  das  lleix- 
material  der  ].<*k<>iaotivcn: 

|S!h;  1H1I7  1H1»K 

2a  110  090  Kbl.        2:>  ;i84  000  Kbl.  28  8H5  000  RbU 
fM%                      IÜ.0%  10,0  0/0. 
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4*  V^rkelir. 

n)  lieber  die  Entwicklnng  des  Personenverkehrs  (nusschliesslich  de« 
Verkehrs  auf  den  adiatischen  Bahnen)  lässt  sich  das  folgende  mittlieücn: 


Jahr 


Personen 


«.  ^  «  Durclifatirene  i;  Durchschnitt-  |  Jede  Personen- 
Beförderte  ;    „   j!       h^ij       I  «.«^„.«w 

durchfuhr 
eine  Person 

Werst 
(=  1  III) 


in  Tausenden 


wagiNaaehse 

war  durcii- 

schnittlich  be- 
mit 

Personcu 


Die 
vorhandenen 

PlAtxe  sind 
ausgcimtzt 
mit 


I 


1860 

46006 

1607 

74068 

\9m 

88  708 

4469767 
8606800 

«37!»  967 


99»70 

116,99 


4,4» 
4,» 

4,S7 


86,it 
88,46 

87,<w 


Jahr 


Von  detj  beförderten  Personen  ' 
kamen  mit  bezahlten  Fahrkarten 
auf  die 


Vereinnahmt  wurden 

für  die 


Über- 


voll   1  für  eine 
Werst     »ünem  Per- 


I.  Kl.  ;  11.  Kl.  .  lU,  Kl.    IV.  Kl.     haupt  ,  iUihu- 

(      *  ; 


B^i*  sonen- . 
senden  |  ^^„1 ' 


in  Tausenden 


I! 

Kübel    I  „  .  .  ! Kopeken 


IM1I7 


587       aWO       34  «Hl        Hftß  1  ain.n  107^4 

im  ,  (\*J&2      r,ir>HH     :{fS7u    (jt<u7l5(^2    i*MJ,ini  \n,\: 


ItSiM^    t,    1015   :   H(>i;7    I    i;i  M»«   |    4<;2()  ||  76  077518  |  lSföl,U|  I  0,71» 

Auf  Fahrkarten  zu  ermfissijirten  Preisen  und '  auf  Freifahrtscheine 
wurden  befördert: 


1  1880 

1 

1807 

A  n  z  a  Ii  i 

1808 

•>  UllUftr  1'    *2  071:148 

c)  Inhaber  von  Frelfabrtseheinen .  .  .     i  i 

d)  V  ehbegle  ter  j|/  \ 

4847090 
440227 

3307870 
206  m 

4aaI8055 
627031 

8610674 
•220850 

Kusainmen 

dazu  die  Reisetidon  mit  beisnhiten  Fahr-  ' 
ansterdem  Beisonde  auf  den  asiatischen 

6  610  499 

8294  äätf 
tkio74(JU(i 

8687  4111 

75  271»  057 

Bahnen 


1063164 
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b)  Der  G fiterverkehr  hat  sich  (aftsschMesBlieh  des  Verkehrs  aitf 
4en  aaiatisehen  Bahnen)^)  wie  folgt  eotwiekelt: 


Jahr 


ße- 

fordiTti* 

(16,18kg) 


Durch- 
falir<*ne 

werste 


1.  .  

I   in  Taasenden 


Dareh- 

sehiiitt- 
lich  \at 
1  Pud 
be- 
fördert 

Wertt 
(tOSTm) 


Di«  Auf 
Traif-  '  - 
fKhifrkoit  1 
fiiLM  Wagen- 

waK^PM  acbse 


Vereinnahmt 


»st  niiN- 
gt*  nutzt 
mit 


kommen 

Päd 
•Co  M^kg) 


über-  für 

iu  Tau-  ,„  _  ,  Päd* 
senden  ™  «em 


Kubcl  Kopekeu 
{=  2,16  J$)        (=  %ßS  «t) 


19m 

1897 


4186  172 


878887461 


6819  1»9  1  57«  140305  I  '131,is 


Idas  '1  m  8!)4  ^  1  7 17  8« I  -ZW  I  234,49 


51,r6 

48,3« 

17ü,;o 

906878  ^  7882    4^«  (Mtti 

:mm7  «507  4,7t  (v.>« 

3423^6  :  9  473    4.6S  0/n<^ 


Eh  kann  bt'fi(»rul<"rs  lierv« ir^t-h. .In-ii  werden,  duss  i?i  der  v<ti>it'iiriid 
aufgefUhrleii  Oeisamnittran^ii' •rtuK  ii;,^'  th  r  (aili  r  sich  (repaek,  Stüekp:üt«T 
(einschL  Eilgüter)  und  Vieh  UuicU  die  fülgeud«n  Zahlen  vertreten  linden: 

i)  Kür  die  asiatischen  Bahnen  sind  die  Zahlenaniiaben  nur  für  die  Trau*- 
ka>»pi-,  WfstMihirihehe,-  und  Mittelsihinsrhe  Bahn  in  dem  anitlich<>n  Werke  enthalten. 
Wegen  dieser  Unvolhf üiKHfikeit  hal)en  «lie  Znideii  im  Texte  nicht  Aufnahme  jpe- 
fuuden,  soudeni  fol^i^eu  hier  für  das  Jahr  löUö: 


Jahr 


Be'  I  Dttrcli" 
I  fÖrdiTte  fahrene 
'    Pud    I  Pnd- 


Auf 
t 


Durch-  Die 

schnitt-  ,.Tr"r- 

fahigkeit 

'    ^''les  Waireii 
I  Pud  (iiiter- 
be-  waifenH 


\'  c  r  e  i  u  u  u  h  m  t 


'  auf     für  ^ 


haupt 


wmte  int  «ttji-  ,  , 

fur-lrrt     y<.„„t/.i   »>'^"""'"  t>end«ii 

Werst  K'it 


1 


1 


l 

in  Tau-  .  *  Tud 

V\er»t  Pud  ^,.r,t 


j   in  Tausenden     (ioü7  ui; 


Pud 


Rubel 


Kopeken 


.  (1Ü,^>  kgv  ^    (~  2,16  .H)       (=  2,1«  vtj 


18ü^;  92205     47214900!  5l2v)R       82,<»7  114^) 


14374     3  709   IM  (V>i 


Darunter  l)elan<lfn  >ich: 

^•■pilck  i'Jl  120  Pud  Plerde   —  Stück 

Stüek<?üter  (einschUesMl.  „     Miliiäi-  ....      —  , 

Kilgüter)   014801     ,  Andere  Thieie  ....      —  , 

Hunde   315  Stück  Mililftrgut  7828928  Pud 


Bbidvieli 


Dient<tgut 
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1097 


1889 


1897 


1  898 


Pud 

13  3i)0()85 

15  621  488 

Stückgäter  (eiimcbUeMl.  Eilgüter) . 

II  am  r)>!r> 

48  H  >2  630 

48  208(jri<» 

Stück 

75  liti 

Ö4  394 

II 

1664  291 

2066860 

2212465 

109713 

242984 

264  182 

Militilr-  

» 

l(i5%9 

201  500 

174  637 

Andere  I  liierö  

7-_>4  5ta 

1  :>(]1  75-2 

1  651  3(>5 

j     4  Ö37  uy 

21  öün  0-24 

22  523  ti-22 

r  1 

1  739196889 

1097207881 

1  108071462 

Für  Dcutäcbland  liudeu  wir  foigeiide  Zaliienangabcn: 

7 


Jahr 


Ii 


Darch- 

forderte'  Toimw- 

Tonnen  kMo- 
<  ineter 

in  Tausenden 


Durch- 
sehnilt 


Die 

Trag- 


Aaf 
1 


Vereinnahmt 


fühlgkvit 

lieh  ist     eiues   beladene'  Uber-  „ 

•  WftffMn-    h  ft  tt  n  t 

1  nen- 
km  km 


1  Tonne'  ;  Wagen- 1  haupt 

be-  '  ist  «u*«-  <  achse  j  inTaa>  j 
(Vrdert  i  '^^J^u*'^  IcommeBl  gonden  i 


lern 


1 


mit 


l 


I 


1889/90 
1897/96 
1898/99 


286688  1  28660016 


I 

IQQiM  ;  46k« 


8,8» 


1092227  '  28  886  3,^ 


306480  80783274  'I  101,19  ,  48^vi  '  3,MI  j  1162017  '  24  366  3.77 
5,  Anlagekapital')  der  Bahnen  im  europiUscheu  Kussland. 


Zu  Ende  des  Jahres 

lÖUG         ti  1697  i  1898 

Metall-  '  Kredit- 1|  Metall-  \  Kredit-  i|  Metall-  Kredit- 
Ii  u  b  e  1  in  T  a  II  M  e  n  d  e  a 


Aktien  im  Nennbetrag  !•  von  ;  86965  68  310!|  47460  65672 
ObIiu:ationeii  im  Nennbe-  I 


45H9{»  48049 


traf?«  von  1  1  673  16ü     681  001)  1 1  743  3»)     731  öö5  1  706  27ö  .    rt'IO  l«)U 


Zui^aniuien  Cinui'l-  und  Kr- 
gäuzuui^.HkapitAl  in  /Vk- 
tlf  n  und  Obligationen  . 


1760134  744319 


I 


I  79«  840     787  227 '!  1  752 177     938  949 


<)  Flu        ]>:ia  <l<  r  B:ihrH>n  in  Asien  sind  bin  sum  ScIiIusmc  drs  Jahres  189K 
veraujigabt  worden  in  Kn-diirubeln: 
Transk*iHpi-Baha    .  64  760  736  Kbl.  oder  lür  die  Werst  Bahnlilnge   45  775  Ubl. 
WestsibiriscbeBahn  55661926  »       »  r  41313 


iMiltelsibirisicht 


83  371  756 


Ussuri-Bahn  .  .  .  39905716 


n 

1» 


n 


103311  „ 
55734  „ 
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Zu  £ude  de»  Jahres 


1S96        Ii         1897        i;  1898 

Metall-    Kri«lit-    Metall-    Kredit-  ,  Metall-  Krtnü;- 

K  u  ]i  !■  :  i 


T  ,1  u  s  e  n  d  e  n 


lliiMzu  treten: 

a)  die  in  da»  Grundkapital 
nicht  eingerechneten, 
von  der  Re^erung  ge- 
sahlten  BandarJebeti  . 

l)  Aus;^flben,  die  auf  die 
Betriebsausj^aben  der 
Eisenbahnen  verrech- 
net wurden  

c)  Ausgaben,  die  auä  dem 
Beterve-  nnd  Emeue- 

rungsfonds  u.  anderen 
KajütHlieii  der  Bahnen 
bestritten  sind.  .  .  . 


10199,   410431 1 


8631 


—  4^710 


90277 


zusammen 


1770  833  1  151  19-2  1  öül  03y  i  1  206666  1  752  IH  1453606 


Bei  «lein  augegebenen  An- 
lagekapital war  der 
Staat  in  folgender 
WeUe  betheiligt: 

a)  die  Bürgschaft  für  Ver- 
ziiisnng  und  Tilgung 
Wik!  Übernommen: 

für  Aktien  im  Be- 
trage von  ■  .  . 

fftr  Oblfgfttionen  im 

Betrage  von  .  . 

h)  in  lien  Iliindon  der  Ile- 
gierung  verbliebene 
i^kimüotidirte)  Obliga- 
tionen ....... 

tt)  Battdarleben  v.  Staate 

d)  vom  Staate  gewUhrtc, 
nicht  rückzahlbare  Un- 
ter.*itützungen  .  .   .  . 


I 


I 


I 


I 


I 


eaeaa,   30093            «105^  23<Md^  ism 

1         I         !         ,  I 

d050BS,   S47849!    280130,   35694»j<  279711  30973ü 

•  I 

1 

'11431995,   338068  1«»968,  875214!  1 304801 961  U» 

!    10199;  839575:     10199  !  371898{|  —     i  42t»7t0 


12532,  — 


12532  — 


1 

zusammen  .  .  ■  1 710985  1  044  717 


r 


oder  zum  Kur^e  von  lü<J 
KredHmbel  =  100  Me- 
tallmbe)  umgerechnet . 


3407000 


1744798 


1189498 


3604000 


1098  360  ;i3GI)7iN 


3898000 
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Der  Rost  des  Kapital»  für  den  Bau  und  die  Ausriistunjr  des  p'saiinnti'ii 
Ei&ienbahnnetzos  im  Bctrap"!  von  184  Mill.  Rlil.  Met.  ist  nicht  ^arantiit  und 
bezeichnet  ümIk  i"  den  Kapitalhetrag:,  der  nicht  vom  Staate  in  irf^»^nd  einer 
FoiTii,  d.  h.  also  unmittelbar,  hergegeben  oder,  durcli  Staatsgarantie  sicher- 
gestellt, br.seliaUt  worden  ist.  Die  Betheiligung  des  Staates  an  «l<  ui 
Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  beträgt  somit  i>ö  'Vo  des  gesammten  Bau- 
kapitals. 

Der  Stallt  hat  infolge  seiner  BUrgscliaftslels^tung  an  Zinsen  und  Til- 
gung zahlen  müssen: 

189Ü   .    71  r>HO(K)0  Metallnibol  und  aj  497  000  Kreditruhol 

1897  .    7H  9(58  000         „  „    34i:WJ(X)0  , 

1898  .    13895000        ^  ^  130  058000        ^  . 

Aus  diesen  Zahlungen,  zuzflgltch  der  Verzugszinsen,  die  die  Eisen- 
babngesellschaften  dem  Staate  zu  zahlen  haben,  Ist  die  Schuld  allmählich 
angewachsen  auf: 

!  EndedesJahres 

1  -  .     .  .         .      .       .    .      .    .  ji 

180G  1807  . 

r  ' 

I    Rreditrubel  in  Tausenden 


a)  für  die  von  <l«  r  Ki'^icnm^  auf  Grund 
der  ZinsbürgHchntt  geleisteten,  \on 
den  Gesellschaften  nicht  surücU^e- 
sahlten  Zinssnhlangen  ffir  Aktien  .  . 

b)  für  Versinsung  <lcr  in  Händen  der 

Re«iiornnir  vt  rhliebenen  (kon«olidir^ 

ten)  C)i)liji"iiii(>ii(Mj  

c)  hierzu  die  von  der  K;'.sieruug  den  Ge- 
sellschaften gewährten  Vonjehfiase  f0.r 
BeschafTung  von  Bau-  und  Betriebs- 
bedür(hi«(ien  mit. 


45450 


m  IUI 


mm 


öl  HTjH 


41  AU 


Gt'Humuiliiftra;;'  der  Schiild  .    .  . 

Angeliiiirt  kann  noch  werden,  dun»  die 
PrivatetsenbahngeMellsehftften  ver- 

sfhiedene  Rücklagen  aii.ucsnmmelt 
haben,  die  am  Schlusitc  dtt^  Jahres 


betrugen; 


r 


1. 

2. 


Betrieb-stond»  

Reserve-  und  tlrueuerungHtuuda  . 
8.  vwrsehiadene  Fonds^  als  Pensions-, 
Inraliden-  u.  s.  w  


ItJU  KM 


4  7«'»i 
15040 


1»  7*>ö 
4  470 

16922 


t»J  2K4 


15  012 
5  101) 
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Die  ruMäiücheii  Eiseabnhneu  iui  Jabre  lä06< 
6.  Finanzielle  firgebuisse. 


I  8  H  9 


1  ö  y  7 


i  8  y  > 


281 


Koheiiinntime  (nach  Abzog  der  auf  dvm 
Personen-,  Gepttck-  und  EUgutvt'r- 
kehr  lastenden  Suuitsstetter): 

im  ganjien  Bnbel 

für  iWentBahnlingednrchseh  n 

„  !  Ztigworst   .  Kop. 

n  1  Wagenachswerat    ....  ^ 

Betriebsaasgabe: 

im  ganzen  Rubel         s4-2  TAi 

für  I  W(>rHt  Bahnliinge  durchüclui.  „ 

y  1  Zugwerst  Kop 

-  1  Wnjjrenndiswerst    ....  - 


282690784  I  437368396 
10743  12  781 


4.» 


I 


VerliAltai.'s^    der  Betriebsausgabe 
zur  [{nlieiunnhmc  


Ü41H 
2,*»  I 


219 

8,83    .  ^ 

268064'»  (il  4 
7541 

m 

2,36 


Rubel     1 1 a  fC»H  242      1 71»  Ü<  H » 7^4 


lür  iWerstBalinlilugedurchschn.     „  4327 

„  iZogwerst»  Kop. 

„  I  Wageoachswerst   ....    „     j  1,71 

VerhUtnitts  des  Uebersc>ius«e!4  sur 

Boheinnftlime  <Vo  40,:tT 


»  240 


1,« 
40,!» 


4K-t7277Ö:* 
120«^ 
316 

3^ 

296U«tl  7S^ 
7  37-.' 
13» 

Jd.'>725;»2» 
4  71t 

Im 

39^ 


£s  i«t  hiernach  hn  Jahre  1608 


I  gegen  dtni 

gegen  It^'M        ;  Durchschuiu  der  h'Uteo 

10  Jahre 

geatie^i  u  geKunkcu    gestiegen  ge.simkeii 


•/s 


7ü 


Mit  Bi'ZMt;  auf  1  NVcrst  Babidänge: 

J    <lif  Uuheiniiahinc  

2.    -  Ausgabi'  


ä. 


Rehieinnahme . 


Mit  Bezug  auf  1  ZugwerHt: 

1.  die  Boheinnahme  

2.  n  Ausgjibe  

.i.    ,  Kuineinnalinie  

Mit  F3«'/ii;;  auf  I  Wageniichswerst; 

1.  die  Hohcinnahme  

2.  Au^ialH'  

^i.    „  iieinciiuialiiiie  


1  0,< 
I  - 


0,H 


0^ 


(»,.- 


ll.a 
10,.-. 


5.1 
5.* 

0,« 


üigiiizea  by  Google 


Die  russischen  KiBenbnhneii  iui  Jalire  189ä. 


1101 


Die  vorstehenden  Angaben  unter  Abaclinitt  6  „Finanzielle  Ergeb- 
nisse BcbiiesBen  die  Ergebnisse  der  asiatisclien  Bahnen  mit  ein.  Trennt 
man  die  Einnahmen  nnd  Aasgaben  der  Bahnen,  die  nnter  Staatsverwaltung 
Ktt^hcn,  von  denen,  die  sich  in  Verwaltung  von  Prlvatgesellschailten  be- 
Hndcn,  so  findet  man: 


1  896 


1897 


1  898 


279904910  1  805358344  322866027 
13178  :         13623  I  14216 


Staatsbahnverwaltnng  (in  Europa):*) 

Roheinnahmen: 

im  gaosen  Rubel 

fürlWerstBahnläugedarehsehn.  „ 

Betriebsausgaben: 

im  ganzen   „     j    161865W»!>      179622682  188lfi00<;-2 

fürlWcr'^tBahnlangedurcbscJia.     „     !;  7  620  8  014  l  8-21I8 

.  1  Zug\i'orst   Kop.  I  120 

„  1  Wafrennchswtiist    ....     „     -  %u 


124 


Verhältnis»  der  Betriebäuuägaben 
lu  den  Roheinnshmen  ....  % 

Uebersehuss: 

im  gansen  Rnbel 

fUrlWerstBahnlttngedurchschn.  , 


58,0 

118049241 
6668 


2,84 

59,0 


2,13 

66.0 


125733668  \  184196566 
5G09  5918 


1)  Das  ftnansielle  Ergebniss  der  nachbenannten  asiatiseben  Bahnen  Ist  das 


1  '  1 
1  1 

:  1 

da%'on  enlfallea  auf  die 

lieber- 

Weilt-  1 

1  haupt 

Trans- 

Mittel- 

kaspi- 

Itnhn 

sibiriiirhe  ■ 
Balm  ^ 

«ibirixcho 
Bahn 

üüiieinuaiimen: 

1 

l 

Rubel 

17  986  743 

*  7439485 

5495  779  i  5051  530 
4129  1  4470 

l 

fBr  1  WerstBahnlInge  dniehsehn. 

• 

4642 

5266 

Betriebsausgabeo : 

17496689 

1  6366290 

6885684 

5184664 

für  1  Werst  Bnlinllogedurehschn. 

» 

1  4496 

1  168 

!       8  785 

5  178 

4r>88 

für  1  Zugwerst  

Kop. 

132 

180 

212 

-    1  Wagenachswerst  .   .   .  . 

• 

1  3,is 

1  2.63 

d,u 

V\r)iiiltnig8  der  Betriebsausgaben 

zu  den  Roheiunahmea  .  .  .  , 

1  71,»» 

125,30 

Uebersehuss: 

Rubel 

'     561 155 

.  2084145 

fftrlWerstBabnlingedurchschn. 

1 

!  1478 
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Die  ruRMBcheo  EiHenlMhiien  im  Jalire  1899. 


1896 


1897 


1898 


Privatbahnverwaltung 

Rnlifin?^;ilniu'n ;  ''  | 

im  ;;aijzen  Rubel     Uü;Mj8  2ü7 


IQr  1  Weri»t  Babnlliige  durcli«clin.  „ 

BetriebsauRgnben: 

im  ganzen  „ 

für  I  Werst  Babnlängedurchselm. 

^  i  Zu^werst  Kop.  ; 

•  1  WagetiadiswerK(  „  I 

Verhlltnids  der  Betriebsausgaben 
zu  d4*n  Rohcinnahnw^n   ....  % 

Ueberscbuss:  > 

itii  ^nnzon  Rubel.; 

fUr  1  Wentt  Babnlftnge  .  .  .  .  » 


I  11798 

I    822H4  427 
134 

4912 


11183 

78  438  1>H3 
ÜG44 
130 

59t«i 

68  573  121 
46S8 


143  3S4  381 
10648 

89416  I  ii 

6  638 
139 

%^ 

68/1 

68960*249 
4010 


Der  «Tziolt»'  U(')»oi-schuss  tles  gerammten  Eisenbahnnetzes  hat  wie 
fulgt  V«  nvenUunjj  f^rtundcu: 


I 


1  896 


1897 


Ru  bül  (—  2,ißc/^) 


1898 


1.  SU  aniwerorclenüiehen  Arbeiten  und 

Besi>hnfl'ungen,Einlagen  in  dieR«'8erve- 
iVtiids.  Relohnungen  an  Bedienstete 
und  dorgl  

2.  zu  Zahlungen  für  Grundkapital  und  | 
VorschfisMu  für  Rechnung  des  Obliga-  ! 
tiononkapitals  

■^.  zu  Zahlungen  an  die  Reichskasse  und 
/.war: 

a)  für  AbtiagiiuK^  von  Schulden,  die  . 
aus  der  Ziiisbürj^st  haft  herrüliron  . 

b)  für  Aiitli.'üe  des  Staates  am  Bahn- 
besitz und  ilvrgl  

4.  zur  Zahlung  von  Dividenden  mit  nnd 
obneZinsbürgschaftChieiineinb^rriffen  | 
die  Ueberscbüsse  der  Staatsbahn^)  . 


3988  823 


182  761496 


1203081 


3  222338         2514  S47 


188903968  144644307 


100416 


423140 


0  2320U4  ;      2372391  .  ä796o39 
I  I 


82697678       34707672  389701» 


ensammen  . 


176788081 


179806784  1 190248 968») 


1)  Die  Difr*Totiz  zwtschr-n  drr  In'rr  gefundeiu'n  Summe  von  l'Ki ■> nr>8  Rb!  ur.'^. 
dem  oben  (S.  1100)  aufgetübrten  Betrage  von  188725  969  Rbl.  erklärt  sich  dadurch. 
dms  bei  Berechnung  des  reinen  Ueberschuäses  mit  188  725969  Kbl.  von  den  tMz- 
tischen  Bahnen  nur  661 166  Rbl.  In  Anrechnung  gdcommen  sind,  wfthrend  im  Reeb> 
nungsab.schlusB  unter  „Vertheilung  des  reinen  Ueberschussea*  der  Betrag  von 
2084  145  IV>1  fd  h.  dPT  ITcbrrschusH  der  Transka<pi-Rahn  ohne  Abzug  der  Minder- 
einnahmen der  anderen  aniatischen  Bahnen)  autgenommen  und  vertheiit  worden  in 
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Die  rustfischeu  Eisenbahneu  im  Jabre  1^9^.  1103 
Von  der  gesAmmtea  vorangegebenen  Rohelnnabme  entstammen: 


1897 


1898 


aus  dem  Personenverkehr: 

im  gansen  Rubel 

tfkr  1  WerBt  Bahnllnge ....  „ 
in  Pros,  der  Gesammteinnaiune  % 

ans' dem  Güterverkehr: 

im  ganzen  Rtt1>eJ 

für  1  Werst  Bahnltagt- ..... 
in  Pros,  der  Gesammtefnnahme  % 

Im  l)ur<  lihclmitt  wurde  eiiigenomweu: 
für  1  beförderten  Reisenden    .  Kop. 

„  l  Per8onenver»t  « 

n  1  PudbefBrdertesFraohtgut  , 
,  1  Podwerst  ^ 


68071603 
1980 

15^7 


8258171 
9607 
74^4 

91»17 
0,BO 

Oyofli 


78077618 
1961 
16,u 

866  730578 
89U 

78.T4 

91,94 


Von  den  Ausgaben  des  gesammten  Eisenbahnnetzes  kamen  auf: 


i 

1  R  96 

18  0  7 

1  s  f)  R 

ZentrnlverwMltuiig  und  urtiiche  Be- 

1 

i 

1 

t  rie ) )  ß  V  e  rwaltung: 

1 

Babel 

32  528G25 

a461S470 

39  016  143 

n  i 

1012 

975 

in  Pros,  der  Ctesammtensgabe  . 

«/•  ! 

IMl 

14,« 

14,«i 

BahmmteiiialtaDg  und  Bewachmig:  | 

1 

1 

Rubel 

67317848 

67960176 

1  64967693 

1727 

1604 

16fiM 

1d  Pros,  der  Geaammtausgabe  . 

% 

26,» 

94»ts 

28,77 

Zugfurderuiig^-  und  Betricbsmitteldienst: 

1 

Kübel  1 

91  604819 

98100588 

1    112632 161 

auf  1  Werst  

"  i 

2760 

2867 

j  2816 

in  Pros,  der  Gesammtamgabe . 

40^ 

1  4141 

Verlcehra^  wd  Telegraphendieaat: 

Rubel 

48882071 

40190981 

66689689 

« 

1881 

1488 

1417 

In  Pros  der  Qesammtausgabe . 

2(\u 

9(^5t 

1  atv« 
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Die  niBafBeheii  Eiaenbalinen  im  Jahre  IBXIB. 


Theilt  tnaii  auch  hier  die  Ausgaben  nach  Staatsbahnvorwaltmi^  in 
Europa^)  nnd  PrivatbahnTenraltmigt  so  findet  man: 


1896      I      1897  1896 


StaattbahnverwaltuDg: 


Zentralverwaltung  und  örtliche  Betriebs*  % 


verwaliung  

.  Rnbei 

19917216       22686499  2 

3  479871 

988   .  lOM 

10S6 

in  Pros.  d<*r  (ie»auiuitaiitfgHbe . 

18,« 

18»« 

Bahnnnterhaltuiig  und  Bewachung  Hube) 

\    37  462»4S       89981489       4082»  7«K 

auf  1  Wemt  

n 

1761  ,  1782 

177» 

in  Pros,  der  Oesammtausfrab« 

.  % 

24,n 

2Sg9l 

ZujibefurdeningN-    und  Betrit'.li.s 

i 

initteldiennt  

Itiibel  1 

(53  Wi«  440        7«  IMß  4Ü  l         74  Ü33  7« 

2968  j  8168 

tm 

in  Pros,  der  Gi'sammtauegabe 

.  % 

1  41,!« 

!  42,4« 

42.5-« 

X'rikchrs-  und  'rt'U'g"raphi'iidieu>t 

.  Kübel 

29f<i{»371 

33 

7«U         3ü  HKi  47:» 

Hilf  1  Werftt  

1  406                1  4!tiH 

I  623 

in  Proz.  der  Gesammtausiiubiit 

•  »/o 

20,11  ' 

2(1,» 

1)  Die  Auagaben  theilw  sich  im 

Jahre  1898 

b^  den 

asiatischen  Baboea 

wie  ftiJgt: 

davon  enttielen  auf  die 

1  U  e  b  e  r- 

li  au  p  t 

Tratis- 

Mitt.l- 

kanpi- 

sibirische 

8ibL^^<"h»• 

1 

,  UeliB 

Haha 

Bahn 

Zentraiverwaltung  und  örtliche  Betriebs- 

f 

J 

Habel 

2068189 

679296 

768949 

730964 

n 

682 

409 

OVO 

647 

in  Pros,  der  Gesammlausgabe  . 

% 

I8)t4 

1  1*» 

IMl 

16,n 

Bshnunterhaltung  u.  Bewachung . 

Rubel 

1  4848924 

1610476 

1478104 

1860  31S 

n 

;  1122 

1087 

1  III 

19M 

in  Proz.  der  Gesamintauh^abc  . 

% 

27,a» 

1  82.M 

2^3» 

29,M 

Zugbefürderinig»-  und  Betriebs- 

initteldic.nät  

Rubel 

1  741  442 

3  331660 

1  765  71' 

Hilf  1  Wt»rft  

1        1 764 

1  231 

2503 

I  .Vi! 

in  1*10/..  <ler  Cfcsauiuitausgnlif  . 

% 

43,.v< 

38,0« 

51,8» 

3p(.^ 

Verkehl  b-  luid  'I'elegTapheiuUeii-!  . 

244998-2 

748  927 

5)22  408 

77S  »>!' 

1  {i6'2 

529 

693 

in  Proz.  der  Gcsammuiusgabe  . 

% 

j  16,M 

16,54 

14,1» 

;  16.« 
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Die  russischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1806. 
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1B97 


1898 


Privatbahn  vcrwaltnng: 


Zentral  Verwaltung  und  örtliche  Betriebs- 
verwaltung  "Rubel 

auf  1  Werst  , 

in  Proz.  der  GiB^ammtauHgabe  .  •/o 

BnhimnterhaltuD>;  und  Bewachung  Rubel 

auf  1  Weröt  „ 

in  Pros,  der  GesammtauHjorabe  .  % 

Zugbeförderungs-    und  Betriebs- 

mitteldienst  Rubel 

auf  1  Werst  

In  Pros,  der  OeaanimtanagalM» 

Terkefan-  und  Tele^pbendienat .  Rubel 

anf  1  Werst  « 

in  Pros,  der  €le«unmtaiiBgabe  .  */« 


12611410 
1055 

16,38 

19  a'>4  904 

l  G61 
25,9« 

28688379 
2888 
87,or 

16978299 
1887 

2(^7» 


1 


12026971 
1019 

16,ii 

18  028  686 
1  627 
24,M 

37 198 127 
2804 

37,sa 

16808227 
1882 
21,tt 


13473  634 
1001 

16,96 

20290003 
1  507 
34^ 

81169022 
2814 
87,s4 

17484182 
1296 
21»i« 


Es  betragen  somit  die  Küsten  der  Verwaltung  und  Unterhaltung  der 
Bahnen : 


1696 


1897 

Rubel 


1898 


überhaupt  

fttr     1  Werst  Bahnlftnge  

«    100  Zugwerst  

,  1000  Aebswerst  

und  getrennt  naeh  fitaata-  und  Prlvat- 

Staatebahneii :  . 
a)  in  Europa. 


227288382 
6848 
120 

2M 


666164 
7010 
120 

20^ 


bahnen: 
ttberbaupt 


160806871  I  167006168 

I 


für  I  Werst  Bahn- 
Iftnge   


für  100  Zugwerst 


für  1000  Achsweret. 


b)  ,  Asien  . 
Priyatbahnen  . 

Staatsbahn«!:  . 

a)  in  Europa. 

b)  „  Asien 
Privatbahnen  . 

(Staatsbahneu:  . 
a)  In  Europa . 
I  b)  „  Asien  . 

i  Privatbahnen  . 

Staatsbahnf»n :  . 
a)  in  Europa. 

Ib)  ,  Alien  . 
Privatbahnen  . 


76977092 
7076 

6442 

117 

126 

20,0  I 

2M  i 


72862011 
7451 

6173 
119 


121 


20^ 
2M 


278806687 
6880 
121 

91fi 


175947  311 
15  700  684 
82857441 

7  729 
4051 
6115 

116 
162 
128 


20,r 
28,7 
22,7 


Ari-hiT  für  Eit^nhahnwasen  1901. 


78 
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Die  rassischen  Bisenbabnen  im  Jahre  1896. 


Die  Angaben  der  deutoehen  BisenbabnstatiBtik  enthalten  die  folgenden 
Zahlen,  denen  zufolge  die  Verwaltung  und  Unterhaltung  der  deutschen 
Bahnen  gekostet  hat: 


i 

189^ 

1 

1897/98 

1898/9» 

überhaupt  ......... 

 h 

1 

86»dM778  ; 

»88440345 

für  1  km  Betriebslttnge.  .  * 

» 

18913 

19987 

»  1000  WagenadiskUometer 

•     •  1 

57  . 

58 

7.  UuflUle. 

Die  Zahl  ticr  Eisenhahnunfälle,  181»8  oinschliesHlich  der  afeiciii-^rln  u 
Bahnen,  bei  denen  Meusciu  n  verletzt  oder  g:etOdtet  worden  sind,  liai  im 
Jahre  1898  im  ganzen  11  778  (f,'cgen  10  661  iu  1897  uud  10  214  hi  18%) 
butriigen  und  zwar  cuttielen  hiervon: 


1  896 


189  7 


1  8yj? 


1.  auf  Eiit^^luihuugiai 


2. 
4. 


5. 


6. 


7. 


ZnnRinTnenslö.sM'  

jindere  Betriebscreig'uisise  .  .  . 
UnjrlücksfHIlo  boiin  Bctrifbf, 
ohne  dni»»  uiu  Eisenbahuuuglück 
vorkam  

Unglücksfälle  auHHortiulb  des 
Eisenbahnbj'triebes  

Un^lücksfttlle  in  den  Werkstätten, 

Güterbüdcn  u.  s.  w  

Unfillle  auf  dein   OolRnde  der 
Eiscnbabn,  die  Urinc  (iircktf  Be-  • 
Ziehung  zum  Betriebe  haben  .  . 


1  124 
1917 


L»ö57 


349 


693 


1  118 
519 
2280 


2  703 


391 


2966 


785 


[ 


1  193 
666 
216U 


3242 


344 


8446 


822 


Von  d«  i  ( ;t  >;inniuzahl  von  Uuirlück-ilalleu  «'iitfiolon  7  1C51  {gegen  6  .'»TO 
in  1H97  und  '1  107  in  1890)  auf  Ereignisse,  die  uTimittelhar  mit  dem  Ke- 
tri«'h  im  Zu.samuRühauK'e  standen,  während  1(312  \^i-i:<'U  4  iWl  in  l"^"^ 
und  4  107  in  1896)  Fälle  sich  iu  den  Werkätdttcu,  aul  den  GüterbOdeo 
u.  ö.  w.  zut!  u;r«  n. 

Im  «'inzclnen  lässt  sich  zu  den  Unfüilen  anführen,  dass  TOn  den 
Entgleisungen  entfielen: 


^)  \      zz  46,»«  Kopeken. 
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DI«  rassischen  Eisenbahnen  im  Jahre  I89e. 
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t896 


1  897 


1896 


auf  die  tnAe  Strecke 
«    »  Stationen  . 


darunter  war  ^e  Veranlassung: 

.falsche  SleUung  der  Weichen  .... 
ff  n       n  Drehscheibe.  .  . 

Bruch  einer  Schieue  ......... 

n       «  Achse  

»       ,  Bandage  

ungenügende  Herstellung  und  Unter* 
baltuttg  des  Oberbaues  

ungenügende  Herstellung  und  Unter- 
haltung des  Bahnkörpers  und  der 
Kunstbauten  

fehlerhatte  Weichen  und  Uersstücke  . 

und  zwar  entfielen  von  den  £nt- 

frleisiiiigon: 

ä)  auf  Zug:*'  

b)    „  i-inzclnc  Wageu  u.  Maschinen 

beim  Veir^chieben  

Hierbei  ist  ein  Schaden  entstanden  an 
dem  Kigenthum: 

der  Eisenbahnen  Rubel 

von  Privatpersoneu  » 


866 
766 

860 
6 

11 
141 

98 

48 


8 
45 


384  döü 
44  250 


827 
791 

336 

23 
148 
79 

48 


6 
42 


610 


499 


801  7(>4 
15  273 


S76 
H17 

344 
5 
10 
145 


55 


18 

iK> 


701 


18  147 


ZusMinnifiistüssi-  taiidcu  statt 


1896 


1897     i  1898 


auf  freier  Strecke  

,  Bahnhöfen  

darunter  war  die  Veranlassung: 
falsche  Anordnungen  des  Stationsper- 

sonals  

falscIuA  StelluTijjT  der  Weichen  .... 
Nicht  beuchten  der  gegebenen  Signale  . 
nicht  rechtzeitigeg  Bewegen  des  Zuge»« 

fehlende  Signalvorrichtung  

fibermSaaig  sehneile  Einfahrt  In  die 

Station  


48 
461 


79 
88 
76 
23 
2 

88 


48 
476 


o.> 
l>2 
83 
18 
2 

86 


48 
518 


.'»'.» 
120 
59 
12 
1 

32 
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Die  nusischeii  EfBenbalmen  Im  Juhre  1896. 


1 

1  1896 

1897 

t  898 

und  zwar  enMelioi  von  den  ZuBammen- 

stössen: 

h)    „   eiozelne.  Wa^eii  und  Maschiaeii 

■ 

187 

in 

Hlorbei  wurde  ein  Schaden  Terarsacht 

an  dem  Rigenthnm: 

564 -2  la 

4«»7  471 

77  027 

15  221 

Andere  Ereignisse,  die  mit  dem  Eisenbahnbetrieb  im  ZuBammcn- 
haaige  stellen,  fanden  statt: 


1896 


1897 


1  H9« 


auf  der  freien  Strecke 
^  den  Bahnhofen 


darunter  war  die  Veranlassung: 
Ueberfahren  einer  Draisine  ..... 
M         Ton  Fuhrwericen  .... 

„  r,  Rindvieh  

Auffahren  auf  GeptiistHiule,  die  vor- 
bi  rchorischer  Weise  auf  die  iSchionen 


gelegt  waren 


Feuer  im  Zuge  

KoBselexplosion  

Achsbrneh  

Baadagenbruch  

Zerreissen  des  Zuges  

Hierbei  wurde  elnSehaden  verursacht 
an  dem  Eigenchum: 

der  EiHeubahueo  Kübel 

von  Privatpersonen  „  |j 


218 

61 
198 
474 


80 
77 

148 

n 

860 


7lit>4U 
20496 


1904 
236 

47 
185 
600 


Iii 

2 
168 
37 
461 


86564 
18776 


I9S8 

67 
196 
518 


67 
»8 
1 

181 
31 
440 


üÜ  572 
11571 


Die  sämmtlichen  7  161  Unfälle,  die  in  einem  direkten  ZoBammen- 
hange  mit  dem  Betriebe  standen,  haben  einen  Schaden  verursacht; 


1  896 


I 


1897 


1  898 


an  dem  Eigenthutn: 
der  Eisenbahnen  . 
von  Priva^ersonen 


Kübel 


1021638 
141 781 


951481 
49  278 


884984 
65601 
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Uober  die  Folgen  der  Unnüle  kann  noch  das  folgende  berichtet 
werden: 


Reisende  wurden  bei  Liewegung 

1 

1 

Ii 
1 

.  1 

39 

77  , 

126 

471 

84  ' 

841 

1 
1 

1  1 

hni  GntwlAimiiimii 

1  ^ 

167  jl    -  , 

61  1  3 

ZusaTnmf*nstö88en  .... 

g 

o  < 

0  anderer  Veranlfi3Biuig  •  •  • 

Od 

1  29 

1' 

Hfl 

81 

davon: 

ohne  eigeneti  Vertfchnlden   .  . 

« i 

67 

396 

7 

86 

infolge  eigener  Sehnld  oder  Un- 

29 

74  . 

60 

285 

Ti  • 

255 

Ks  kariit'ii  ituf: 

1 

1  (KKMjofi  beförderte  Reisende  . 

n,64 

1,7.  1 

1^ 

6,31 

0,99 

HMJMKK>  i'ersonenwerst.  .  .  . 

100(1000  Zngwent  

0,68 

ogn 

2fM 

0^ 

1,M 

10(10000  PersonenxugwerBt  .  . 

1  0^7  1 

OjM  ( 

0.4Ntt  1 

0,1107 

Ei«enbahnbeaiate  n.  Arbeiter 

197 

470 

332 

1156 

380 

148Ü 

dftTon: 

1 

bei  RntglelraDgen  

!    s  • 

SS 

8 

83 

6 

62 

„   ZusninmenstöHaeti  .... 

1    * ' 

20  i 

6 

107 

18 

121 

1  82 

251  ' 

125 

bei  anderer  Ver«nlM8ung.  . 
davon: 

ohne  eigenes  Verschoidai  . 
infolge  eigener  Schuld  oder  Un 
voraicbtigkeit  

Es  kommen  Teninglüi'kte  Eisen 
bahnbeamte  u.  Arbeiter 
auf  1 000000  Zugwerst  .  .  . 
„  lOOOOOO  Lokomotivwemt 

Unter  den  verunglückten  Bedien 
steten  be,fandt'ii  sich: 

Lokoinotivfülirer,  Gehilfen  der 
selben  und  Heizer    .  .  . 

Zugführer  uod  Schaflber  .  . 

Weifhenstt'ller  

beim  Knngiren  beschäftigte  l'er 
»uneu  (Zugsteller  u.  Wagen 
Schieber)  

Bahnwärter  

snnstige  Bedienetete .... 


liu 
4 
198 


Ml 

1.W 


178 
68 
407 


3,114 


21ä 

I 

32 

806  i 


1,61 
1,» 


4^2 
254 
910 


2SB 


348 


\ 


im 

25$) 
1 177 


5,78  I  1,7t  6,47 
4,77    |l   Mt      ,  4,!»8 


4  1 

1 

U 

121  ' 

15 

142 

18  ; 

82 

'li  ' 

213  1 

50 

271 

19 ; 

1 
1 

49 

I 

^1 

187  ,| 

:i 

87 

1 

166 

1 

14 

58  ' 

38  > 

II 

144  > 

28 

281 

58  , 

47 

74 

103 

«2 

112 

94  ! 

187  Ii 

166 

465  'i 

168 

515 
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Die  rubäisuhtMi  Eibeubahneii  im  Jattre  130t5. 


•1 

1889 

l.    ...  . 

1897  ' 

169d 

• 

ge-  . 

tödtet  • 

t  1 

leul  1 

i 

gc- 

tadtet: 

1 

ver- 
lelBt  1 

ge- 
tödtel 

letst 

üavon: 

ohue  eigene»  Veräcliuldon    .  . 
durch  eicront^  Si'hnlii  oder  Un-  i 

1  _ 

> 

29 

1 



r 

s 

74 

546 

96 

b*20 

690 
47 
648 

- 

7 

! 

77 

riß 

Auf  1000000  Zuffverst  kommea  ver>  , 
nn^lüdcte  sonstige  Personen   . , 

1  1 
i  %n 

3,93 

Unter  dm  yerunglückton  sonstigen 
Personen  befanden  sieh  Selbst- 
mörder nnd  solche,  die  Selbsir 

i 

68 

108 

37 

\ 
1 

1  141 

I 


Es  ergiebt  eine  Ocgenübci^stollun^  der  mit  Reisenden  in  den  It^tztea 


1 

JHhr  . 

i 

i 

1 

es  wnr den  j 

1 

getödtet  verletzt 

auf 

1000000  Beisende 
kamen 

getüdtete  verletzte 

auf  1  rxxxioo 
von  Keistiudeu  zurück- 
geiegto  Penoneowent 
kamen  Reisende 

getödUfte  verletit« 

1887 

19  ; 

0,4  m:, 

« 

i 

1888 

6*2 

158             O^t  j 

8^ 

im 

3» 

77       '       0^4  : 

1,7, 

0,0116 

Oyoi; 

IHüO 

« 

Ii 

lOS  0^ 

in 

0^ 

0,0» 

51 

1 

1.<J6 

Ha:, 

42 

13« 

■ 

189S 

87 

137 

0,7«  1 

O/m 

1H94 

46 

149 

0,77 

Ojm 

40 

181  1 

16UB 

62 

362 

1 

6^ 

0,006 

1897 

196 

471 

141» 

1 

6«si  '< 

Oyiiii 

Oi^l 

IHW 

84 

841 

8,M 

0,^ 

0«..» 
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8,  BcMHitm  und  Arbeiter. 


B  e  H  Dl  t  c 

und  ständige  Arbeiter 

(1896  oinschl.  asiatische  Bahnen) 

1 
1 

an  Gehalt,  Neibenbeaflgen 

Zahl 

A  a  u  1 

1 
! 

und  Lohn  jjfoznhltor  Betrag 

1 

Rubel  i~  2,16  M) 

1 

18B9 

1897  : 

1898  ' 

1889  I  1897 

1898 

Zentralverwaltung  .  . 

t)922  1 

9944  i 

4360470  7ÖÖ7064 

8827  469 

Oertliche    allgemeine  ; 

Venraikiing  .  .  .  .  ' 

11466 

16  176 

I»7ö0 

7  662  414  ,  9542096 

11  125359 

1 

STUftiutnen  >  . 

14398 

 r 

25096 

28694 

12022884  17099950 

19462828 

Bahnntiterhaltang»-  u. 

BewaclnmgsdieBSt  .  i 

708S4  1  90894 

97  044 

12954685  16896702 

19887988 

'I^pI  pQ^rii.nhpni1ipfMt  . 

1  61308 

101 199  ' 

1 

116 149 

21861288  86811604 

1 

41887287 

Verkehrsdienst  ... 

Zu^-'fiirflertinü'''-  nndBe- 

triebbuiitt.eldiuuäi .  . 

26  770 

43  137 

47  913  1 

15  641M72  ,  25  291  403 

28  IHö  754 

im  gansea .  . 

17S808 

900838 

288  ROD  < 

61988171  96009669 

106818752 

auf  1  Wertt  .  j 

6,M 

7^  , 

7,»i 

2366  2676 

2790 

a  r  b  e  i  t  e  r 

(1898  eiuHchl.  asiatische  Bahnen) 

1 

Zahl 

an  Lehn  gezahlter  Betarag. 

1 

! 

t 

Rubel 

1  S  7 

1  8  it  S 

1  s  8  n 

I  8  !1  7 

1  8  !•  S 

Zentral  Verwaltung  .  . 

'  »; 

1  «4 

-  ! 

37  618 

Oertlicho    all<jreineine  i 

Verwaltung  .  .  .  .  , 

1833  1 

2647  1 

2158  1 

301912 

379229 

376  «>43 

Muammen  >  > 

1886  j 

1 

2847  1 

2280' 

302866 

379229 

414961 

Babnimterhaltangs-  u. 

1 

1 

Bewaehuugsdienat  . 

80799 

61766 

68706 

5007826 

9928  4&1 

11748091 

Telegraphendienat  .  . 

1  8814  ! 

1 

11827 

10664  1 

1 

706  790 

2008820 

2096599 

Verkehrs  dienst    .    .  . 

Zugförderuni^s-  imd  Be- 

trieb.Hinitteldienät .  . 

40052 

77  395 

66  451 

1-2  423  292 

2;iölt>439 

26910  5Ö8 

im  ganzen .  . 

76601  ' 

1(8824  ' 

167961  ! 

18440276 

36882472 

41066469 

«nf  1  Werat  . 

1 

2>90  ! 

4,30 

1 

701 

1006 

1027 
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Die  niwiaeheik  ffiienlNdiiieii  Im  J«hN  1888. 


Zuiammea 
Baamte  und  Arbeiter 


i  


Zahl 


I'- 


^41 


gezahlter  Bet  rag 
Rubel 


H  •  I       1     !  1  7       1  H  :  t  s        I  S  s  '  I  !  S  M  7 


1    V  M 


ZentraJ\en\wiltung  .  . 

1 

8d22 

10U16 

j  

!  486093^4 

7&Ö7  054 

Ibo  v*^  1 1  o  n  A          all  rvaimAavfeA 

vcniicnr  aiigemeuie 

t 

Verwaltung  ... 

1  ia2»B 

19028 

90908 

1  7964320 

9923125 

1  iiaosooti 

zusammen  .  . 

16  229 

27  945 

12  325  250 

17  479171» 

l9ati7(Jt*'J 

liviinunterhaltungrs-  u. 

Bewuchungsdienst  .  , 

10178» 

15264ii 

105  700 

.17102413 

2t><^18ti 

310MiU24 

Telegiapheodiemt  .  . 
VerkehrMlieiist   '  *  - 

!  65122 

113  (»2b 

li^ivia 

22Ui»028 

1 

37  ölUd24 

43  912  7«ill 

1 

Zugfördenmgs-und  Be* 

1 
■ 

triebsmitleldienst  . 

66882 

120583 

184864 

28072764 

48807842 

fi50l63«i 

im  ganxen .  . 

349806 

418907 

466751 

1 80  428  458 

180088031 

149912221 

auf  1  Werit  . 

9,1» 

11^ 

11,41 

8010 

1 

3683 

37« 

1896 


1896 


1897 


1898 


1 


Staatsbahnverwaltung  (in  Europa): 


Beamte  und  Btändige  Arbeiter  . 
deren  Gehalt  nebst  Neben- 
beiflgen  und  I^hn  .  .  Rubel 

THgearbeiter 

Loho  Rubel 

Ansahl  der  rerBonen: 

Im  gansen  

auf  1  Werat  

Brtiag^  flor  (ichttlter  uiid  l>ohne: 

im  -iaiizen   Rubel 

auf  1  Werat  


140941 


1592«» 


175629 


18261» 


60809208  !  57  772029    65001600  ;  692822K) 


77961 
19031  543 

218902 

10^7ä 

099:^0  751 
3429 


91  919 
22226586 


1 


351204  ' 
11^  ' 


79  91W6I4 
8717 


101  9.' 1 
2468228U 

377580 
ll,Mf 

ö9  6h:^  7H1 
8  777 


104  I7  .*> 
26  3341tii> 

286  77i 
12^1 

9ö616  4:;i 
4217 
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189S 


1 


1896 


PrivatbahiiTerwalkiin  g 


Beamte  und  staudige  ArbeiU;r 
deren  Gehalt  nebst  Neben- 
beKügen  und  Lohn  .  .  Rubel 

Tagearbeiter  

Lohn ....... 


78489  i 


1897 


84699  ; 


1898 


29188098    80087288     800B6061  |  327S9975 


Rubel 


Anznhl  der  l'erftonRii: 

im  g.-in/eti  .  . 
auf  1  Werst  .   .  . 


4^5  055  5»;  511 


1*25  094 
11,»» 


139890 
11,71 


Betrag  der  Qebälter  und  Löhne: 

im  ffameii   Rubel   39  804  im    4-2  47(i  Hr>4 


auf  I  Werst 


51  873  .'i4<i44 

11  IÖU192  I  12330301 

! 

I3fir>72  j  I4i):?3-J 
11,M     J  10,rs» 

i 

4ia48  2r>3  45  070  276 


ä&70 


3556 


3494 


3  347 


Dr,  Mertens. 
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Kleinere  Mittbeilungen, 


Die  Ant1irazitk<)tilciig:riiben  Peiinsylvaniens  und  die  Eij*n 
Imlllien.  Von  der  Gcsammt<M*zeugung  flcr  [»mmsylvani^cliPii  Anthnizi! 
jfrubcii,  dio  im  Durchschnitt  der  .Irthrc  IHiH)  bis  IHtm  auf  rund  47  Milli'm.n 
Orosstonneu  (zu  je  2  240  eng^l.  lYmid'*  und  im  Jahre  1899  allein  atif  öt  Mi: 
lionen  Tonnen  sich  belaufen  hat,  entfallen  etwa  70 'Vo  'BluS  Werke.  'Ii- 
entweder  von  Eiscnbahnge.sellschaften  selbst  oder  auf  ihre  Bechnung  «><i»'r 
wenigstens  in  Abhängigkeit  von  ihnen  betrieben  werden,  und  zwar  i-i 
der  Ertrag  der  eigenen  Kohlengruben  und  die  von  fremden  Untenuli 
miingen  auf^cfjebene  Hefcirderun^smenjjfe  bei  den  meisten  dieser  Batine& 


von  ontsctieidender  Bedeutung  für  ihre  BentahiUtät. 

Die  Kohlenbahnen  sind  folgende:  Aktienkapital 

die  Central  of  New-Jersey   mit  22  497  000  Doli 

y,  Delaware  and  Hudson   „   86000000  ^ 

„  Delaware— Lnckawaniia  and  Western  ,   .  ^    36  000000  « 

„  Eric   „  171090000  , 

„  New- York— Susquehanna  and  Western    .  „    26000000  , 

„  Uhigh  Valley   «    40440000  . 

„  New- York,  Ontario  and  Western  .   .  .   .  „    58120000  . 

^  Philadelphia  and  Rcading   „  140  000000  . 

f,  Delaware — Susqnehanna  and  Schuyl kill  .  „  1500000  . 
j,  Brie  Wyoming  Valley  (an  die  Eric  Rail- 

road  verpachtet)   1500000  . 

Dazu  kommt  noch  die  Penii.-.ylvaiiia   Kailiuad.  die  auch  Kohienj^ruben 


besitzt  und  an  der  K<dilenbefr»rderung  interessirt  ist,  ohne  indcss  darifl 
ihi'  Sehwerf^ewichf  /u  linden. 

Alle  diese  die  den  Versand  von  Anthrazitkohlen  vlNt  m<iii' 

niMiiopiilisiren,  halM  u  >ii'li  M'hon  im  Jahre  1871  zu  ciueui  Hiii^  zu<aiuuieii 
^t'>clii»!ss«'n.  um  l'ur  <li<'  von  den  selbstilndi^^en  Grulunibi.'sitzeru,  den 
ireruinnteti  iuilividual  oj»crators.  anf{ireirei),.nen  MtMi^ren  einheitliche  FrHclii 
satzc  aufzuötcUen,  und  nach  langen  Kämpfen  ist  es  1892  zu  einer  Einigung 
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der  beiden  Partheien  ^(^kommen,  wonach  die  BeförderangspreiBe  der 
Eisenbahnen  im  ostwärts  gerichteten  Verkehr  ohne  RttekBicbt  auf  die 
Entfernungen  stets  40  "/u  vom  Preise  der  Kohlen  in  den  VersehiAings- 
häfen  (at  tldewater)  betragen  sollen;  die  sich  der  Vereinbarung  nicht  an- 
schliessenden Qmben  haben  fest  1,66  Doli  fttr  die  Tonne  sn  zahlen, 
während  d«r  Verti-a^ssatz  sich  fttr  Nasskohle  und  grössere  Sorten  im 
Jahre  1899  darchscliuittlich  auf  1,4B  Doli,  nur  stellt  hat;  der  BefOrde- 
nin^88atz  für  den  westlichen  Verkehr  scheint  iVel  geblieben  zn  sein.  Die 
Entfemungeii  von  dou  Mittelpunkten  der  Kohlengebiete  zu  den  Ver* 


schiffniiji^shäfen  sind  folp-nde: 

Tentral  of  Xew-.Jersey.  Pittston— Jersey  City   182  Meilen 

Delaware— I^Äckawaiina  aiid  Western,  i'ittstou— Jersey  City  .  153  „ 

Lfhij^h  Valley,  AVilkesbarre  — l'erth  Amhoy   160  „ 

Xew-Vork — Ontario  and  Western,  Scranton — Weehawken  .  'il.i 

„      — Kinjjston    .    .    .  1H4 

Coniwall    ...  101 

Delaware — lludson,  IMttötuii — Newl)iirfj:   144 

^       — Jei*sey  City   ITi)  „ 

Xew-York— Sus<|iielianna  and  Western,  Pittst«in—Edp^e water  löfi  „ 

Erie,  Carboudale — Newbiir^^   IHO  „ 

„        —Jersey  City   230  . 


Der  Fl•ael^ts^^tz  ist  also  derselbe,  m1)  di.»  Wejxlänge  U  i  oder  230  Meilen 
lii  tra^t.  iintl  luil  sich,  eine  I )a)-i-liM'Iinittseutt'ernun{j  von  187  Meilen  an»re- 
ni»nunen,  auf  2  45  t'""  .it  <l(  >  'r«iiiii(  iikilomcter  im  Jahre  1809  gestellt,  worin 
die  Ncbengebühreu  inUe^ritlen  siml. 

Ferner  haben  die  Eisenbahngesellschaften  und  die  l'iiv.ujrrnben- 
b«'sitzer  im  Jahr«'  1?^73  die  Grösse  der  Erzeugung  unt<  r  sich  ^(  ic^clt  in  der 
Alt.  d?<ss  von  der  allrauuatlich  durch  die  Syudikalsleitung  festzusetzenden 


Vcrsau'liiien^'-e 

durch  die  i'hü.uh  li.hi.i   ind  Keading   20.r>0% 

„       „    Lehigh  Valh'V   ir),t)r»  „ 

„  Df^lnware — L  irkawanna  and  Wcblcni  ....  13,35  „ 

„      „    Central  of  Xew-Jeiiioy   11,70  „ 

„       „    Pennsylvania   11,40  „ 

„       ^    Delawan*  and  Hudson   9,00  „ 

„      „    Pennsylvania  Goal  Company   4,on  „ 

„       n    Erie   4,oo  „ 


^       „    Delaware  — Sns(|uehanna  ;ind  Sehuyikill  .  .  .  3,50  ^ 

„       ^    Xew-York — Stis»|uehanna  and  Westerjl  .  .  .  3,*2ü  „ 

X«'W-York Ontario  and  W«*stem   .    .  ,  .  .  3,10  „ 
auf  den  freien  Markt  gebracht  werden  dürfen. 
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Dieee  Einigkeit  fst  dareb  den  grossen  Grabenarbeiteraasatand  rmn 
HcrbBt  1900  gcätOrt  worden;  doch  hat  alsbald  nach  solner  Beendig; 
mit  grosser  Kraft  eine  Bewegung  eingesetzt,  die  alle  Kohlengraben  und 
Kohlenbahnen  unter  der  Leitung  des  bekannten  J.  Fierpont  Morgan  ver  • 
einigen  will  Schon  der  Venueh  einiger  IMvatgrubenbesItzer,  sich  durch 
di<^  Erbauung  einer  eigenen  Bahn  Lakawaxen — Kingston  iron  dem  Moon)Mtl 
der  Kohlenbahnen  zu  befreien,  Ist  dadurch  vereitelt  worden,  dass  Moi^n 
sich  in  den  Benitz  des  bedeutendsten  der  an  diesem  Plan  beÜieiligttMi 
Unternehmen  gesetzt  hat,  nachdem  der  Oberste  Gerichtshof  des  Stist^n 
Ncw-York  den  Widerspruch  der  Baiiiien  gegen  das  n<'ue  Projekt  verworffn 
hatte.  Weiter  ist  die  thatsächliche  Leitung,  die  sogoii.  Kontrolc.  dpr 
New-.Iersey  Central  ILüIinukI  auf  die  Pliiladelphia  and  Keading  übcrp 
gangen;  die  Erie-Gescllschaft  h;it  die  Pennsylvania  Coa!  ^«inipany  snwif 
die  Erie  Wyoming  Valley  IJahii  und  die  Di-lawjii-e  Valley  —  Kingston-B«liii 
erworben.  Die  Hcwcgung  ist  nocli  im  Gange  und  stfissl  sioh  aucii  nivh: 
an  (loa  .Sclnvicrigkciten.  die  sieh  aus  der  Verfassung  Peiinsylvanieiis  «r 
gclieii,  nach  der  iiaralld  laufende  (»«ler  sonst  k"iikurrir<-n(ie  Kisenbüiiü'ii 
weder  mit  cinamler  vereinigt  noch  durch  gemeinsame  Direktoren  geldt<i 
werden  düi'ien. 


lieber  den  Personenverkehr  der  franz^KsiscIien  Ei.senbnhnen  n 
den  Jahren  der  Weltnn.sstellnni^en  veröffentlicht  Ch.  Gomel  im  Ecti- 
noinisto  ft-ainjais  vom  29.  Juni  190t  eine  statistische  Zusammenstellnii];. 
der  folgende  Angaben  entnommen  sind: 


Es  beferug 


im  Jahre 
I   1867  .    1878      1889  1900 


die  Geaammtsshl  der  heförderteo  Personen 

(tnMiU.)  ;    nu.:.       lös  •_>4U 

^    ZtHiahtiic  u:(L'(»n  das  Vorjahr      „    tt  !      14  14     '     dCI^A  41 

f,   jilhrliclu'  '/ainnlnne  in  den  V  or-  [ 

Jnhren  dureliMchiiittiich   .    .       „    ^  5  5  7  ? 

„    Zunahme    der    Roheinnahme  ' 

gegen  das  N'orjahr  (iiiMilliiiin  u  Fraiiki'u)  ^      iHi  70  7ö  'J4 

„   Zunahme  der  Betriebsaungaben 

•regen  das  Vorjahr  (in  Millionen  Fraakea)  |     35  90        80  S3 

„  Zunahme  des  Reinerti  ttgnisses 

gegen  das  Vorjahr  (in  Millionen  Franken)  40        4ö  I 
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Wftbrend  also  in  den  Jahren  der  flühereii  Weltaasetellnngen  der 
Steigemner  des  YerkehrB  anch  eine  starke  Zunahme  des  BeinerträfifniBseB 
onttprach,  sind  im  Jahre  1900  die  Mehreinnahmen  durch  die  Vertheuenmg 
des  Betriebes  vollständig^  aufgezehrt  worden;  für  einige  OeseUschaften, 
die  Nordbahn,  die  Westbahn  und  die  Sadbabn,  hat  sieh  sogar  eine  Min- 
demng  des  Reinertrages  aus  dem  Ausstellungsvei^ehr  ergeben. 

Auf  den  Pariser  Bahnhöfen  sind 


in  der  Aasateiluugsaeit 


1 

im  Jahre 
ld78 

1.  Mai 

;  bis 

1.  November 
1  1880 

16.  April 

bis 

12.  November 
1900 

22  IfVüUKi 

28686000 

j  ()2 100000 

22ti620U0 

28844600 

1 

II 

dHH  erglebt  g^eufiber  dem  Ge-  ;| 

sammtvcrkehr  der  gleichen  Zeit  '' 

des  Vorjahren  eine  Zunuhme  von    1     5  915 000 

1 

1  19000000 

1  uso&ooa 

■ 

Üeber  die  Sc^hantung-Eisenbalin  entnehmen  wir  dem  GescbAfts- 
bericht  für  das  .Tahr  1900  fol^:^ende  Angaben: 

Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  nach  Tsinglau  verlegt  worden,  doch  ist 
(Wr  Vor-^iMiid  in  Berlin  geblii^bcn;  in  Tsiiiguiu  ist  jcdocli  eine  Betriebs- 
direktioii  zur  unmittelbaren  Leitung  des  Bau<'s  und  Betriebes  eingesetzt 
worden,  die  im  Jahre  llKK)  durch  den  Eintritt  eines  kaufmännischen  Mit- 
gliedes und  •hirch  Einrichtung  von  Stellen  für  das  Kassen-  und  Rechnungs- 
wesen vcrv« »llstiiiulijzt  WMi-dcn  ist.  Von  dem  Aktienkaj>ital  von  .54  Mil- 
lionen Mark  sind  bis  zum  Hl.  Dezember  IIMX»  Millionen  oder  35 'Vo 
eingezahlt. 

Die  cliini  sisclien  Wirren,  (b  iim  tx  reits  im  Dezemlit  r  TTnruhen 
im  Innem  von  Schantung  voran^^ci^any^rn  wareu.  zwangen  das  Haupei*sonal, 
sich  Anfang  .Juli  in  den  achtbereich  des  deutschen  Schutzgebiets  z^irück- 
zuziehen:  es  wurde  da/n  henutzt,  die  Strecke  Tsini>rtHU— Kiants('li< m  mit 
solciuT  Beschleunigung--  zu  b.iuen.  dass  sie  im  April  li>01  hcrt-its  ilera 
«•ffentlifhen  Vorkehr  üli<'r;,Tl>cn  werden  k^nntr.  Das  Vt-rscdiitlun^js- 
programm  erlitt  keine  Aenderung:  acht  Darnj»!**!-  mit  einer  rJesauiniiindung 
von  27  OöO  t  Oberbaamaterial,  darunter  12  UOO  t  Schienen  und  Eisenzeug, 
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2  850  t  Brücken,  8  Lokumotiven  und  218  Wagen  sind  im  Jahre  1900  nach 
Schantang  ubgefertigt  worden. 

Von  den  bis  zum  Jabresschlnss  in  TKingtau  angelangten  6  Loko- 
nu>tiv<»n  und  170  Wagen  waren  hei  d(!r  Betriehseniffnung  4  r^k<>motiv<»[i 
nn<l  90  Wagen  in  den  Werkstätten  von  Tsingtau  und  'J'a|iutur  durch 
chinesische  Arbeiter  unicr  europiUsclier  Leitung  montirt.  Zur  Gewinnung 
des  Betriebspersonals  war  schon  im  Ilerbst  1899  eine  Scliule  errichte 
worden,  in  der  Junge  Chinesen  für  den  Betriebsdienst  v.>i  l.»  r«Mttft  werden: 
der  Unterricht.  d**r  von  T^ctrii-.bslx'jimton  der  Gesellschaft  unter  B<  ibilt> 
v(»n  Mi^biuiiareii  erilirilt  wird,  erstreckl  ssich  auf  l)«'Ut.sch,  Kechneu,  Trie- 
graphiren  und  Anweisuiijr  im  Betriebs-  ni\d  Stationsdienst. 

Die  Aiiieitrii  jenseits  Kiautschou  sin<l  im  ilerl>st  IfKX)  wieder  aal 
genomnicii  wnidcTi:  die  Gesellschaft  erwartet,  im  PYühJahr  1!M)J  die  iStn-ok»* 
bi^  VVeihsien  en'ittnen  zu  kennen,  und  bat  die  Vorarbeiten  für  die  Fort- 
setzung nach  Tsinanfu  eingeleitet. 

In  Tsingtan  sind  ein  Stntionsg»'l)ilude.  itowie  ein  voriüaftgei»  Dieusi- 
gebjiude  für  die  Direktion  und  ein  Beamtenwohnhans  en-ichtet  w(>rd»'ii: 
der  Bau  eines  zweiten  Beamtenwohnbauses  iRt  angeregt.  Für  die  Anl.i;'»^ 
der  Hat'enätation  sind  die  Vorliereitungen  bereits  getroffen;  auch  ist  datfir 
geborgt,  dass  alsbald  nach  der  Vollendung  der  Südmole  des  Hafens  mit 
der  Aufstollttng  der  Kohlenverladeeiniichtangen  begonnen  werden  kano. 


Die  Sanyo^Eisenlmhn  in  Japan,  die  von  Kobe  nacb  ShiniA- 
no8eki  führt»  ist  am  2t\  Mai  1901  in  ibrem  letzten  Stück  Atsnsa— Sliimo- 
noseki  erftffhet  worden.  Da  die  JialmgesoUscIian:  im  Anschlnas  an  ibrv 
Züge  einen  Dampfföhrenverkchr  mit  Moji,  dem  Endpunkt  der  Kioshiii- 
bnhn,  unterhält  so  ist  jetzt  eine  direkte  Verbindung  zwischen  Kobe  und 
Nflgasaki  hergestellt,  und  zwar  dauert  die  Kisenbahnfahrt  zwischen  dvn 
beid<'n  Orten  24  bis  2.')  Stunden,  wiUirend  diu  rustdauipfer  3ü  bis 
JSlundcu  dafür  gebrauchen. 
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Rf*chtsgrundftfltze  aus   den  Entscheidungen  des  königlichen 

OberTerwaltnngsgerichts.n 

I.  Kreis-  und  Genu'iiideuligaben. 

Heranziehung  des  Fiskus  zu  den  Kreisabgaben. 

Eadurtbeil  (II)  vom  2il.  Mai  1RX>,  Entscheid.  Bd.  87  i>.  1  Ü'.,  Archiv  t'ur  £Ueu- 

b.ilinwcscn  1901  S.  8J>2  ft'. 

Gesetz  vom  28.  Miir/.  lHH-2  (G.-S.  S.  JO,  §  10. 

Die  zum  Regie inin^bezirk  Cassel  gchnrt^pn  Kreis««  können  den 
Fiskus  von  seinem  Einkommen  ans  dem  Betrieb«;  verstaatlichter  Eisen- 
bahnen nicht  besteuern,  weil  die  gesetzmässige  Rreiseinkommensteuer- 
pHicht  der  „Krelseingesessenen**  sich  nicht  auf  juri[stische  Per- 
sonen erstreckt 

Städtisch!  Genieindelasten.   Anschtuss  an  städtij»che  Kanäle. 
Eodurtheil  (II)  vom  '27.  April  liÄXt,  Enthclieid.  Bd  H7  S.  9ü  ff. 
Kommuiialabgabeiigesets  voi»  14.  Juli  189S,  §§  1,  i>. 

Wenn  eine  Stadtgemeinde  als  unterbaltungspilichtige  Eigenthümerin 
der  Strassen  sich  vorbehält,  sitmmtliche  Arbeiten  innerhalb  der  städtischen 
Strassen  und  Bflrgersteige,  die  behufs  Anschlusses  von  Kanalabstichen 
und  Dacbwässerableitungen  erforderlich  werden»  auf  Rechnung  der  Eigen- 
thilmer  der  anzuacbliessenden  Grundstücke  selbst  auszuführen  oder  damit 
bestimmte  Unternehmer  zu  betrauen,  so  bilden  die  im  Einzelfalle  ent- 
stehenden Forderungen  der  Stadtgemeinde,  an  die  EigeuthOmer  weder 

1)  Ueber  die  früher  bereits  im  Archiv  für  Kis('Dbahinv(\seii  veröffentlichten 
efttsprcch enden  Zosammenstellungen  vergl.  Archiv  1899  S.  1003  nnci  1900  S.  HHä 
und  8.  1227. 
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Steuern  noch  überhaupt  Gemeindelasten,  vielmehr  sind  sie  privat- 
rechtlicher  Natur  und  kOnnen  auch  durch  Ordnungen,  selbst  wenn 
diese  von  der  AuftichtsbehOrde  genehmigt  worden  sind,  die  Eigen- 
schaft öffentlich-rechtlicher  Gemeindelasten  nicht  erhalten.  « 


inanäpruchnahme  der  Eiseniiahaverwaltuflg  zur  Zuschussleiätung  für  Zwecke  des  Volks- 

sohslwessis  sdsr  der  Arsieiipflega. 

Endartheil  (II)  vom  25.  September  1900,  Eutscheid.  Bd.  37  S.  141  ff.,  Archiv 

für  Eisenbahnweeen  1901  8. 467  lt. 
Koimniiiialab^abengresetK  vom  14.  Jnll  189S,  §  63. 

Wenn  durch  den  Betrieb  einer  in  einem  Gutsbezirke  b«le{j:«nen 
Werkstätte  einer  benachbarten  Gemeinde  .Mehran?jg-?iben  für  Zwecke 
öft'eutliclicii  Volkssfhiihveseiis  und  der  »jUentlichen  Armciiptie^jre  erwachsen, 
HO  kann  ein  Aii^iunch  auf  Zuschussleistung  gemäss  §  53  Abs.  2  des  Kom- 
muuiil;ibg;ibnnf?e8et;!es  gegen  den  Gewerbetreibenden  nur  in  dem  Fiille 
erhoben  werden,  dass  der  Gewerbetreibende  zur  staatlichen  Ge 
werbesleucr  ver.inlapft  ist. 

D»  der  Retriel)  der  StaHlseisenbahnen,  und  zwar  auch  ili  Aum- 
hm\ix  (\<-v  Werkstiilten,  stfintlich  zur  Geworbestener  nicht  veranlnct  wird 
und  auch  keiner  k« inininnalen  Gewerbesteuer  unterliegt:  kann  liieriiach 
der  Eisenbahntiskus  von  einer  einen  selbstündi^^cn  Gutsbezirk  bildenden 
Werkstättenanlage  (Werkstättenkolonie)  zur  Zuschussleistung  in  dem  an 
gegebenen  Sinne  nicht  herangezog(>n  werden.  Einem  daliingehenden 
Antrage  mangelt  die  gesetzliche  Unterlage. 


II.  Strassen-  und  Wefrebaii. 

Strassenunterhaltung.  Beiträge  dazu  aus  §  9  des  Kommunalabgabengesetzes. 

Endurthidl  (II)  vom  \->.  Juni  l!>On,  Entsrheid.  Bd.  '.T  S.  24  ff. 
Kominunalabgabongeset/,  vom  14.  Juli  lc*y3,  §  ih 

Auch  die  Verbreitenmg  einer  bereits  bestehenden  Strasse  kann  unter 
Umständen  eine  selbständige«  Veranstaltung  sein,  zu  der  aus  §fl  de» 
Kommunalabgabengesetzes  Beitrüge  erhoben  werden  können.  Voraus 
Setzung  hicrtXir  ist  aber,  dass  der  Begriff"  der  „^selbständigen  Veranetaltunji" 
auch  tbatsAchlieh  anwendbar  ist.  Auch  dürfen  Beitrüge  nur  zu  solchen 
Rosten  erhoben  werden,  die  durch  Ausf£Uirung  einer  nach  kontradik- 
torischem Verfahren  genehmigten  Veranstaltung  entstehen.  Desiuüb 
ist  zweifelsfireie  Deutlichkeit  und  Identität  der  geplanten,  der  genehmigtes 
Howle  der  ausgefdhrten  und  daher  der  Heranziehung  zu  Grunde  gelef^ 
Veranstaltung  unter  allen  Umstftnden  gesetzliches  Erfordemiss. 


Digitized  by  Googl 


Recbtsprechimg  und  GeBetsgebun;. 


1121 


StratMriwrttenuiitkmtM.  Begriff  ^  ^^hiide"  tai  SbiM  iIm  nuohtltalMgeMttim. 

Endartbeil  (IV)  ▼om  98.  Jebruar  1900^  EntBCbeld.  Bd.  87  S.  84  ff. 
FlnchtlmiengesAls  vom  2.  Juli  1875^  %  15. 

IHe  Bogen  der  Berliner  Stadtbabn  sind  an  »ich  keine  Ge- 
bftude  im  Sinne  des  §  15  des  Gesetzes  yom  2.  Juli  1875;  sie  können  es 
aber  dnreb  gebände artigen  Ausbau  werden.  Ist  letzteres  der  Fall, 
so  ist  der  Eisenbabnflskus  fOr  die  volle  Länge  der  Strassengrenze  zu  den 
Strassenberstellungskosten  beizutragen  verpilicbtet.  FQr  die  Beitragspfliclit 
kommt  es  nicbt  darauf  an,  ob  der  Ausbau  der  Strasse  dem  Fiskus  be- 
sondere Vortheile  zugewendet  hat  oder  nicbt.  Denn  die  Erlangung 
solcher  Vortheile  ist  nicht  zui'  gesetzlichen  Voraussetzung  lilr  die  Beitrags- 
ptlicht  gemacht. 

Strassenberstellungskosten.  Einziehung  der  Anliegerbeiträge. 
Endurtheil«  (iV)  vom  15.  Mtrz  und  11.  Juni  1900,  Entacbetd.  Bd.  37  S.  46  ff. 

Flachtlhiiengeaetz  vom  8.  Juli  1875»  §  16» 
Kommunalabgabengesets  vom  14.  Juli  1893,  %  87. 

Ans  den  Vorschriften  im  §  15  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875  ist  zu 
folgern,  dass  die  Gemeinde  nur  einen  Erstattnngsanspmch  hat,  dass 
sie  vorl eisten  muss,  mithin  Beiträge  nur  erheben  kann,  soweit  eine 
Strasse  fertiggestellt  ist  Deshalb  dürfen  Beiträge  nieht  fttr  provi- 
sorische Einrichtungen,  vorbehaltlich  späterer  endgiltiger  Regelung 
der  Beitragspflicht,  und  nicbt  eher  erhoben  werden,  als  bis  die  Strasse  — 
oder,  wenn  im  Statut  eine  Spaltung  der  Kosten  vorgesehen  ist»  die  be- 
treffende einzelne  Einrichtung  —  nach  dem  fOr  den  Ausbau  der  Strasse 
massgebenden  Plane  fertig  hergerichtet  ist 

Die  Gemeinden  sind  zur  Nachfordorung  von  Anli<'gcrbeitriigen 
auf  Grund  des  §  15  a.a.  O.  gemAss  §  87  des  Kommunalabgabengesetzes 
berechtigt  ohne  Unterschiefi,  ob  vorher  ber(?its  eine  Heranziehung  statt- 
gefuiulen  hat  oder  nicht.  Eine  NachtVirdming  ist  nnr  dann  ausgeschlossen, 
W(!nii  und  soweit  die  früher»'  II*  rtnziehung  einen  rei-htswirksamen  Ver- 
zicht auf  weitere  Reitrilge  enfhiik.  Unter  dem  Jahre,  von  dessen  Ablaufe 
die  Frist  von  drei  .Jahren  nach  Abs,  l  Xo.  2  des  ungelidnien  §  87  be- 
ginnt, ist  das  Rechnungsjahr  zu  verstehen. 

InampraohntlMie  elms  Wagst  für  dtt  MTaitHohsi  Verkehr. 

Endurtheil  (IV)  vom  1.  M)Irs  1900t  Entscheid.  Bd.  37  S.  228  ff. 
ZuatändlgkeitsgesetK  vum  1.  August  1893,  §  66. 

Der  Anlass  zur  Inanspruchnahme  eines  Weges  für  den  Offentlicheu 

Verkehr  pflegt  regelmässig  darin  zu  liegen,  dass  derjenige,  der  die  Octtent» 
AreUr  f  Or  KiMiibfthiiw«Min  1901.  7^ 
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lichkoit  des  Weges  bestreitet  and  sein  ansscfaliessliches  Eigenthum  darao 
behauptet»  thatsächlich  in  die  OeffSentlichkeit  des  We^s  eingreift,  indem 
er  den  Weg  sperrt  oder  andere  Maasnahmen  trifft,  die  den  Verkehr  auf 
dem  Wege  hindern  oder  stOren.  Das  Einschreiten  der  Wegepolixei  ist 
indessen  keineswegs  auf  solche  Fftlle  beschränkt.  Die  Wegepoliselbehönl« 
kann  vielmehr  schon  danms  Yeranlassong  zum  Einschreiten  nehmen,  da» 
Jemand  ein  die  Oeffentlichkeit  beschränkendes  Recht  am  Wege  amdrOck* 
lieh  behauptet  Denn  schon  damit  tritt  die  Gefahr  nahe,  dass  kfinfti^ 
auf  Grand  des  behaupteten  Rechts  der  Verkehr  auf  dem  Wege  gestört 
werden  könnte,  und  die  Wcgcpoihsei  ist  unbedenklich  berechtigt,  solelieB 
Störungen  durch  ihre  Anordnungen  vorzubeugen. 


Strett  liwf  «•  WsfdMwL 

Eudurtheil  (IV)  vom  22.  März  V.m,  Entscheid.  Bd.  37  S.  22G  ff.  | 
ZastllndigkeitsgeAets;;  vom  1.  August  lS8:j  §  .'>(>. 

Nach  §  .'>G  Abs.  5  dos  Zustilndigkoitsgesetzes  kann  im  ViM-wairun{r> 
streitverfabren  auch  auf  Uebemahme  einer  durch  unanfechtbar  gewor 
dono  wfgepolizc'iliche  Verfügung  angeordneten,  aber  noch  nicht  aa»  , 
geführten  T.eistung  durch  einen  Dritten  gelüagt  werden.   Der  §ö6  a.a.O.  ' 
begreift  nicht  nur  Fcststellung.sklagen,  deren  Antrag  auf  gmudsHß-  | 
liehe  Feststellung  der  Verpflichtung  lautet;  vielmehr  erlaubt  die  Wort- 
fassung, auch  Leistungsklagen,  Klagen  auf  Uebemahme  einer  von  der 
Wegepolizeibehörde  angeordneten  Naturalleistung,  darunter  zu  stttUeo. 
Dabei  kann  allerdings  der  Streit  Uber  die  Nothwendigkeit  und  Zweck- 
mässigkeit der  angesonnenen  Leistung  nur  in  einem  solchen  Umfang 
entschieden  werden,  als  es  die  Nichtbetheilignng  der  Polizeibehörde  so- 
Iflsst,  sodass  der  Einwand,  dass  eine  Leistung  anderer  Art  augebradit 
sei,  nicht  beachtet  werden  darf.  Auch  versteht  es  sich  von  selbst,  da» 
das  Recht  der  Polizeibehörde,  sich  an  den  Kläger  zu  hatten,  unter  allen 
Umständen  unbcrtlhrt  bleibt 

k  — 

Kultur-  oder  Inierasseirteawsos. 

Endurtheil  (IV)  rom  3.  Mai  1900^  Entscheid.  Bd.  37  S.232  ff. 

Unter  die  Öffentlichen  Wege  fallen  zwar  auch  solche  Wege,  weldif 
nur  einem  beestimmten  Zwecke  oder  einer  beschränkten  Art  des  Ge- 
brauches (als"  Kirch-,  Scliul-  u.  s.  w,  Woge)  dienen.  Nothwendige  Voraus- 
setzung für  die  Oeffentlichkeit  solcher  Wege  ist  aber  stets,  dass  die  "^fj^ 
zu  dem  bestimmten  Zwecke  und  für  die  beschränkte  Art  des  Gcbrancli^ 
Jedermann  zHgängiich  sind,  dem  allgemeinen    Gebrauche  nffrn 
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stehen.  Die  bei  den  Gemeinheitstheilnngen  ansgewiesenen  Knltorwege 
oder  Interess'^ntenwe^e  Bind  aber  der  Roo^el  naeh  nicht  für  den 
allgemeinen  Gebrauch  bestimmt,  sondern  nur  für  einzelne  Interes- 
senten zur  Bewirthschaftnng  einzelner  oder  mehrerer  Gntndstttcke.  Sie 
sind  deshalb  regelmässig  keine  Oifentlichen  Wege. 

Wenn  die  WegepolizcibehOrde  im  Interesse  des  Öffentlichen  Verkehrs 
von  dem  Wegebanpfliehtigen  den  Ausbau  eines  solchen  Weges  fordert, 
gleichviel  ob  er  schon  ein  nffentlich(M*  Weg  war  oder  nicht,  so  ist  eine 
solche  Anordnuii«;  nH-litlioli  zuliissig.  Sie  enthält  stillsihwrif^reud  die 
woilero  Auflage,  den  Weg  in  oinen  öffentlichen  umzuwandeln,  so- 
fiTii  er  dies  noch  nicht  sein  sollte. 

Aisflihriiiig  MmopoBuWelwr  Verfiigmiim. 

Endurtheil  (IV)  Tom  3.  Mai  190O,  Entscheid.  Bd.  S7  S.SB6  ff. 

ILandegverwaUiuigsgesetz  vom  30.  Juli  1883,      53,  13B. 
Zu.man(iigkeits:;re.srtz  vom  1.  Augast  1883,  §§  r>r»,  50. 

Dio  Vorschrift  im  4j  r>;j  des  Ijandesverwaltungsgeset^es,  wonach 
angefochtene  polizeiliche  Verfügungen  sofort  zur  Ausführung  zu  bringen 
sind,  sofern  die  Ausführung  uhne  Xjiclitheil  für  das  Gemeinwesen  nicht 
auHgesetzt  bleiben  kann,  tliidet  anch  auf  wegepolizeiliche  Verf&gongen 
Anwendung. 

Ebenso  greift  auch  für  die  Zwang^massregeln  der  WegepolizeibehOrden 
dor  §  13.3  Abs.  2  des  Landesverwaltungsgesetzes  Platz.  Bs  findet  danach 
auch  in  Wegepolizeisachen  gegen  Verfilgangen,  bei  denen  es  sich  nm 
die  AnsfCihrnng  eines  bereits  angeordneten  Zwangsmittels  han- 
delt, nnr  die  Beschwerde  im  Aufsicbtswege  statt. 

Wegebaulast.  Erstattungsklage. 
Endurtheil  (IV)  vom  31.  Mai  1900,  Entscheid,  fid.  87  8.239  S. 
ZuetAndigkeitsgesetB  vom  1.  Angust  1863,  §  66. 

Bei  der  Erstattnngsklage  gemäss  §  56  Abs.  6  des  Zustfindigkeits* 
gesetzes  hat  der  Verwaltnngsrichter  im  Falle  des  Bestreitens  in  vollem 
Umfange  nnd  selbständig  zn  prüfen,  ob  die  vom  Kläger  ansgeführte 
wegebanliche  Leistung  nothwendig,  d.  h.  technisch  nnd  wirthschaft- 
lich  sacbgemflss,  war,  ohne  dass  es  dabei  auf  die  Ansicht  der  Wege- 
Polizeibehörde  irgendwie  ankäme.  Eine  solche  wird  hftnfig  gar  nicht 
erkennbar  geworden  sein,  wenn  die  Instandsetzung  ohne  wcge polizei- 
liche Anordnung  ausgeführt  ist  Auch  fClr  solche  Fälle  aber  ist  die 
Erstattungsklage  im  Verwaltimgsstreitverfahren  gegeben.  Nicht  minder 

74« 
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steht  ci«,  wenn  die  IminndBetznng  auf  we^cpolizeiliehe  Anordnan«r 
ausgefütart  worden  ist,  dem  wegen  Erstattung  des  Geleisteten  in  Amqmicli 

Genommenen  frei,  die  Nachprüfting  der  Nothwendigkeit  der  von  der 

Wegepolizei  geforderten  Leistung  durch  den  Verwaltungsrichter  herbei- 
zuführen.   Die  Rechte  der  Wegepolizeibehörde  bleiben  dabei  unberührt 


tt  Wegebaupfliclit  In  dsr  Provioz  Sachsen. 

EndQTtheii  (IV)  vom  22.  Januar  19Ö0,  Enttcheid.  Bd.  37  &34Ö  ff. 
WegeordnuDg  für  die  Provinz  Sachsen  vcm  11.  Juli  1891,  §§  SS^  S3. 

ZustAndigkeitcgeseta  vom  1.  August  1888,  §  6& 

Die  auf  Gi*und  der  §§  22.  23  der  Weg<M)rdnung  für  die  Provinz 
S;irlis.en  erlassenen  l\*egiilative  sind  dazu  bestimmt.  Nnrmen  für  den  B.iu 
mul  die  Unterhaltung  ünentliclu  i-  Wege  anfzust<'lh  ii.  Für  ihre  Befolgung 
zu  i)-;:«'!!,  ist  sonaeh  Sache  der  VVegepoiizeib<  li<'»rde.  Verfügungen  dt^r 
letzter«  !',  welcl!«'  diorni  Zwecke  dienen,  sind  Ani irdnunfr<'n,  die  d.  ii  B^n 
oder  die  l'ntcilialtnn^-  der  ölVcntlii  lien  We^'r  im  Sinne  des  §  56  Ah>.  l 
des  Zustflndigk<;itsgesetzes  betretten,  auch  wenn  die  geforderte  Leistung: 
sachlich  nicht  zu  denjenigen  gelnjrt,  die  dem  Wegebaupflichtigen  von  der 
Wegepolizeibehörde  aufgegeben  werden  dürfen. 


Briioke«  Blier  SITsntlielte  FNitse.  EinzlehMf  «nd  Verlegung  öfTentielwr  Wega. 

Endurtheil  (IV)  vom  17.  Mai  \900,  Entscheid.  Bd.  37  S.  257  ff. 

ZustnndiekeitHjresetK  vom  1.  Au^iiist  56,  r>7. 

Hannoversches  (icsetz  über  den  Chausseebau  vom      Juni  1851. 
Aligemeines  Landrecht  11 15  §  Ö4 

1.  Abweichend  von  dem  Prenssischen  Allgemeinen  Landrechte,  aber 
in  TJebereinstimmung  mit  dem  gemeinen  Hechte,  sind  nach  dem  Recltt^ 
der  ProTinz  Hannover  Brücken  über  öffentliche  Flttsse  nicht  selb* 
ständige  Verkehrsanstalten,  sondern  sie  gehören  in  der  Regel  wegerecht* 
lieh  zn  den  öffentlichen  VfTegen,  in  deren  Zuge  sie  liegen. 

Z.  Die  Versetzong  eines  bestehenden  öffentlichen  Weges  in  eine 
andere  rechtliche  Klasse  der  öffentlichen  Wege,  die  sog.  Deklassirunfr. 
kann  nicht  Gegenstand  eines  Verfahrens  gemfiss  §57  des  Zvatftndigkeiis- 
gesetzcs  sein. 

3.  Das  Veilahren  gemäss  §  57  des  Zustiindigkeitsgesetzes  ist.  soweit 
es  sich  nicht  lediglich  um  die  Einzi*  hun;;,  sondern  um  die  Verlegung' 
eines  «ift'entliclien  W«'ges  handelt,  nicht  dazu  bestimmt,  d«  ni  Wegebau- 
pllichtigen  die  Herstellung  des  Ersatzweges  aufzugeben.  D«  r  Au^dinu'k 
„Verlegung*'  i>t  im  §  57  u.  a.  0.  in  einem  engeren  Simie  gebraucht.  Auch 
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bei  der  Verlegung  ist,  ebenso  wie  bei  der  Einziehung,  Gegenj?taud  des 
Verfahrens  nach  §  öT  mir  der  Aus^p^lu•h  der  Wegepolizeibch/^rde,  dass 
ein  öffentlicher  Weg  auth**ren  soll,  nffentliclicr  "VVt^g  7a\  sein.  I)<  r  t'iitpr- 
ächied  liegt  nur  darin,  dass  bei  der  Verlegung  mit  «lern  BeBtehen  oder 
der  Herstellung  einrn  Ersatüwfges  gerechnet  wird,  bei  der  Einziehung 
jedoch  nicht  In  hf  idi^n  Füllen  hat  das  Verfahren  nach  §  »7  mir  (Im 
Zweck,  die  Einwe  ndungen  gegen  die  Kassirung  des  bestehenden 
Weges  zu  prüfen.  Der  Wegehaupttichtige  ist  als  solcher  bei  dem  Ver- 
fahren gar  nicht  betheiligt.  Freilich  kann  auch  er  die  jedernüimi  zu- 
stehende Klage  aus  §  57  a.a.O.  erheben  and  einwenden,  dass  di«^  beab- 
sichtigte Verlegung  im  öfTentlichen  Interesse  nicht  nothwendig  sei,  ihm 
unverhältnissmftasige  Kosten  mache  u.  s.  w.;  —  allein  auch  wenn  solche 
Einwendungen  verworf(Mi  werden  sollten,  so  wärde  damit  ein  vollstreck- 
bares Urtheil  gegen  ihn  als  Wegebaupftichtigen  nicht  vorliegen.  Ueber 
die  Herstellnng  des  Ersatzweges  mtlsste  Tielmehr  in  einem  be- 
sonderen, dturch  eine  wegebanpolizeiliche  Anordnung  aof  Grund  des 
I  56  a.  a.  O.  einzuleitenden  Verfahren  entschieden  werden,  in  welchem 
es  dem  Wegebanpflichtigen  frei  stände  alle  derartigen  Einwendungen  von 
neuem  geltend  zu  machen. 

4.  Die  WegepotizeibehOrde  Icann  nach  ihrem  Ermessen  zunächst 
die  Wege  Verlegung  gemäss  §  57  oder  die  Herstellung  des  Ersatz - 
weges  gemäss  §  56  des  Zaständigkeitsgesetzes  oder  beide  Angelegen- 
heiten, wenn  auch  gesondert,  so  doch  gleichzeitig  betreiben.  Sie 
muss  aber  in  jedem  Falle  zum  Ausdrucke  bringen,  dass  die  [eine  Mass- 
regel durch  die  andere  bedingt  sei 

5.  Die  Bestimmung  iin  §  'ü  des  Zustiindigkeitsgesetzes  besitzt  blos 
subsidiäre  Geltung.  Die  Wegepolizeibehörde  hat  über  die  Einzieliuug 
nnd  Verlegung  (»tfentlii'her  Wege  nur  zu  bcHnden,  wo  die  Znstiindigkeit 
der  Behörden  nicht  in  anderen  Bestimmungen  des  Zuständigkeitsgesctzea 
oder  in  besonderen  Gesetzen  abweichend  geordnet  i.st. 

Wegesalaieo  in  VsrWRduni  nit  EisselMlMiaslsgeii. 

E^durthell  (IV)  vom  12.  Februar  1900,  Archiv  für  Bisenbahaweven  1900^  S.  1437  IT. 
Gesetz  über  die  Eisenbahnanternehmungen  vom  3.  November  1838,  §  14. 
ZttStäodigkeitsgesetB  vom  1.  Augast  1883,  §  55. 

1.  Wenn  ein  Privat  weg,  dessen  Kiurichtung  und  Unt«4*lialning  die 
Eisenbahn  Verwaltung  auf  Grund  des  U  des  Gesetzes  vom  H.  November 
IHHH  zu  übenielnnen  hatte,  spjlter  nach  Herstellung  der  Bahnanlage  tliat- 
säehlieh  tlie  Eigen^eliaft  eines  l't e ii t Ii c Ii en  Weges  erhalten  bat,  kann 
die  Eiöcubaimverwnltuug  auf  Grand  iener  ihr  auterlegteu  Verpflichtung 


Digitized  by  Google 


1126 


Bechtsprecliuiig  und  Oesetsgebong. 


nicht  im  Verwaltongsstreitverfahren  zax  Unterlialttmg  dieses  Weges  sb 
eines  Öffentlichen  herangesogen  werden.  Diese  ist  alsdann  vielmehr 
Sache  des  ordentlichen  Wegebaui>flichtigen. 

2.  Ehie  Vermehning  der  Wegennterhaltungslast,  die  sich  als  Folge 
einer  durch  eine  Eisenbahnanlage  veranlassten  YerBnderang  oder  Ver 
legmig  öffentlicher  Wege  ergiebt,  darf  nicht  dem  nach  gemeinem  Wege- 
rechte  Unterhaltuiigäpfliclitigen  zur  Last  fallen.  Vielmehr  hat  innerhalb 
der  bezeichneten  Grcnzeu  die  Bahuverwaltung  an  der  Unterhaltung  de* 
veränderten  oder  verlegten  Weges  in  dem  Verliiiltnisse  Theil  zu  nehmen, 
in  dem  die  UnterhaltungsLisr  durch  die  VeiamJt  rimg  oder  Verlegunj; 
vermehrt  ist.  Der  Eisenbaliiiuiiternehmer  hat  sicli  hicniaeh  au  der  Unter- 
haltung des  ganzen  Weges  neben  dem  ordentlichen  WegebauptiichtijyreD 
mit  einer  Quote  zu  l»e l heiligen,  nicht  aber  liegt  ihm  allein  die  Uitirj 
haltung  der  Strecke  ub,  um  die  der  alte  Weg  etwa  verlängert  ist.  Das 
schliebs-t  jfdocli  eine  Vereinbarnng  der  Hethciiligten  <le.s  Inhalts  nicht 
aus,  das«  der  Eisenbahiiuuteniehnit  r  pnt.-^pr<*e}icnd  dem  ihm  nach  der 
ideellen  Theilung  zur  Last  fall«  luh  ii  Kcstciibcirage  die  Unterhaltung 
eines  realen  Thciles  des  Gesammtwri^'cs  übernimmt. 

Hinsichtlich  der  bei  der  Untertialtungslast  des  ;r.uizen  Weges  eing»- 
tretenen  Vermehrung  ist  die  F^isenbahiivenv.dtuiifx  im  vollen  Umfange  in 
den  Kreis  d(^r  WegebaupÜiehtigen  eingetreten:  sie  hat  also  auch  in  vollem 
Umfange  das  zu  leisten,  was  die  zustündige  Wegepolizeibehörde  im  Ver- 
kelirsinteresse  zu  fordern  berechtigt  ist. 

Bahnhofsiufshrweoe.  UnwamllvnB  «oloher  in  öffentliche  Wegs. 
Endarttieil        vom  22.  November  1900,  Archiv  für  Eisenbabnir.  1901  S. 667 ff. 
ZustäDdigkeittgeaets  vom  l.  Augaat  1883,  §  56. 

Wenn  ein  Weg  von  der  Eisenbahnverwaltong  anf  ihrem  Onind  nnd 
Boden  lediglich  als  Bahnhofszufuhrweg  angelegt  ist»  nachher  aber 
thatsachlich  nicht  nur  dem  Verkehre  mit  dem  Bahnhofe,  sondern  darüber 
hinans  dem  öffentlichen  Verkehre  im  allgemeinen  dient,  so  genfigt 
dies  nicht,  um  damit  einen  öffentlichen  Weg  im  Sinne  des  gemeinen 
Wegerechts  zu  schaffen.  Dazu  ist  vielmehr  die,  wenn  auch  stillschweigende, 
Zustimmung  aller  rechtlich  Betheiligten  nothwendig;  nftniMch  des 
Eigen thümers,  de«  Unterbaltungspflichtigen  und  der  Weg«* 
Polizeibehörde.  Namentlich  kann,  wenn  im  Falle  der  Oeffentlichkeit 
des  Weges  die  Gemeinde  nnterhaltungspflichtig  sein  wfirde,  ohne  deren 
BetheOigung  eine  Widmung  fttr  den  öffentlichen  Verkehr  nicht  angenom- 
men werden. 

Zur  Umwandlung  eines  solchen  Weges  in  einen  öffentlichen  Weg 
bedarf  es  einer  polizeilichen  Anordnung  an  die  Gemeinde,  durch 
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wclclu!  sie  anjfehalton  wird,  den  We§^  von  der  zur  Ueberlassung  bereiten 
Eisenbalinvcrw alLuiig  als  öffentlicUeii  zu  übernehmen  und  d«  ni  Interesse 
des  ^öffentlichen  Verkehrs  entsprechfud  in  Stand  zu  setz»'«. 

So  lanffe  der  Wo^  norli  nicht  in  tinen  ürtentlicheu  uiu^ewandelt  ist^ 
ist  auch  die  {)irt>iM>lizribi'hürde  in  ihrer  Eigenschaft  als  Wegepolizeibehörde 
nicht  zuständig,  seine  Instandsetzung  anzuordnen. 

f  •  -  — 

III.  WaNserrecht. 
Wmerbww  an  üffeatliclien  HiistM. 
Endurtheil  (III)  ▼om  17.  Februar  1900^  Entscheid.  Bd.  37  S.288  ff. 
Allgemeines  Laadrecht  Q 16  §  62. 

Nach  den  Vorschriften  im  §  62  Ä.  L.«K.  II  15  bedarf  nicht  nur  der- 
jenige, der  in  Offentiidien  Flüssen,  sondern  auch  derjenige,  der  an  Offent' 
liehen  Flflssen  Wasserballe  fOhrt,  der  vorherigen  Genebmigfung  des  Staats. 
Zar  Ertfaeilung  dieser  Genehmigung  ist  die  LandospolizcibehArde  be- 
rufen. Diese  kann  die  Beseitigung  eines  genelmii;4ung>j)tiirhtigen,  aber 
nicht  genehmigten  Wasserbaues  durch  denjenigen,  der  ihn  „gefütu-t"*  hat, 
fordern. 

Zu  d»  n  Wasserhauten  im  Sinne  der  angezogt'ucn  Bestimmung  ge- 
hören auch  ^*llclH•  liauten,  di*'  nicht  in  das  Wasser  hin*  iiiragcn,  sich 
vi^'lnu'hr  ausschlir->.Iich  auf  «i<'ni  I  tVr  belinden  und  den  Wasserlauf  nur 
mittflhar  )i<'ciiillu>>t'n. 

Weder  bei  Bauten  im  Flusse  noch  l)ei  >ulchen  am  Flusse  muss  die 
Kriuultniss  zur  Ausfiiliruii;^'^  ertl)eilt  werden;  ein  Keelu  auf  ilrtheilung  der 
Kriaubniss  ho^Jteht  niclif.  und  hat  daher  di»^  Klage  \ve;:r«  u  V'ersagnng  der 
Brlaubniss  nur  beim  Mangel  eines  jeden  polizeilichen  Motivs  Erlolg. 

Leiapfatfe. 

Endurtheil  (III)  vorn  7.  Februar  UKW,  Kntsclu  id.  I5d.  ,7  S.  281«  fl. 

Die  Leinpfadslast  ist  von  der  FrtuUung  der  l'tiicht  zur  ordnuugs- 
mäsäigeu  Unterhaltung  des  Ufei-s  unal)hängig.  Si*-  erstreckt  sich  soweit, 
als  es  die  Befriedigung  der  Bedürfnisse  der  Schifl'ahrt  nothwendig  machte 
liegt  also  nicht  nur  dem  unmittelbaren  Uferanlieger  ob.  Für  die  Beftig* 
niss  der  Schiffahrtspolizeibehörde,  die  Freihaltung  d<'s  Leinpfades  zu  ver- 
langen, ist  09  gleichgültijr,  ob  das  freizulialtende  Ufe/  altes  Ötromufer  ist 
oder  die  Eigenschaft  als  Ufer  erst  durch  <^tne  Verlegung  des  Strombettes 
erlangt  hat.   
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IV.  Baupolizei. 

Ktagt  «tiM  Verngni  thMi  BiwImaMm. 

Endurtheii  (HI)  Tom  28.  Juni  1900»  Entsebeid.  Bd.  87  S.  800  IT. 
LandesrerwaltnngggesAts  vom  SMK  Jnlf  188S,      1^  If. 

Aul  <lie  Klap-  wojrcn  VorsfiiruiiL'-  «  incs  ßaTlk»>^lS(•Ils«'^;  inns<  <U'h  der 
Vei'waltunjj^riolnor  »Inninf  Hosoliränk»  ii.  dio  polizeilich«'  V«^rfüpn"iJ?f  'lurrli 
die  der  Baukt»ns«  ns  versaj^t  i?«l,  uu^^t-r  Kr.it't  zn  setzen,  wufeni  er  di« 
<Tnindp.  auf  wflch^  die  Vprsa^mj?^  ;r<  snirzt  ist.  für  rechts-  oder  sftcli- 
widiig  erachter.  Er  knnn  al»«  r  niclit  seinerseits  den  Baukonsen«?  prtheilon 
oder  die  Polizei  hell  "»rde  y.uv  Krtheilun;^  des  Batikonsenscs  veruitheileii. 
Diese  Ertheilnn^-^  verMejht  vielmeiir  immer  Aufgrabe  der  Polizei- 
behörde seihst,  der  V^'rwaitunjrsrichter  hat  nur  über  die  AufrechterhAl 
taug  oder  Aufltebunpr  der  •  bestimmten  polizeiliclien  Verfüj^n^  zu  ent- 
scheiden, die  alh'iii  (h-n  Gefrenst^ind  des  Streitverfahrens  bilden  kann. 
Allerdings  darf  die  Polizei  bei  der  orneaten  PrOfteng  des  Baugesuche« 
auf  die  von  ih'm  V<'nv.ilrtni:_'srichter  für  rechts-  oder  sach widrig  erklärten 
Versagungsgründe  nicht  wieder  znrttckgreifeo,  aber  es  bleibt  ihr  unbe- 
nommen, das  Gesuch  eintretendenfalls  ans  anderen  OrOnden  abznweiMo. 


KoaasmwMHi  hervettellte  Biirtmi. 

.Endurtheii  (IV)  rom  la  «hini  190D,  Entscheid.  Bd.  37  S.  405  IT 

Für  die  Frage,  ob  nnd  inwieweit  kons cns widrig  her|ge stellte^ 
aber  konsenspflichtige  Bauten  der  Abflnderong  unterliegen,  ist  das  zur 
Zeit  der  Nachprüfung  durch  den  Verwaltnngsrichter  bei  der  Urtheils- 
f&llung  in  Kraft  Htehende  Baurecht  entscheidend, 

AMtedelungsgenelimtiiMg. 

Endurthoil  HV)  vom  19.  Februar  lOOO.  Hntsrheid.  Bd.  37  S.  417  ff. 

Keim  M;m;re!  eine'-  ji  iler  Zeit  «ilfenen  ^^'e^•es  innss  die  Ansiede* 
luiif^sgeiieluuiiZ'iniL''  fi.tcli  i: e>-e I / 1 1 c  1 1 e i'  \'orsriirii'i  v<*rsa^'"t  wrrden.  Im  Sinn»' 
des  Ansie<lehnie^s^esetzes  ist  aber  ein  Woj»-  nur  dann  Jeder  Zeit  offen, 
wenn  dem  Ansii-dier  das  Heeht  Jedi-rzeitif^er  l'.enntzunic  für  alle  Sfin* 
Be<lürfnissf'.  die  rechtliche  Mr>gliehkeit  für  Jede  Art  von  Verkehr,  wi»-  «r 
für  Ansiedelungen,  d«  lu  für  menschliche  Wohn»tAtten,  in  Betracht  kommt 
zusteht. 
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V.  Andere  Entscheidungen. 
Ver&Mterungen  in  der  Abgrenzung  von  Gemeinde-  und  Giftsbezirken. 
Endurtheil  (I)  vom  3.  April  1900^  Kntocheid.  Bd.  37  S.  165  tt 
lAiideaverwaltttngsgeeets  vom  30.  Juli  1883»  §g  121,  196. 

Nach  %  121  Ab«.  2  des  Landesverwaltangsgesetzes  sind  die  auf  Be- 
schwerde gefasflten  Beschlüsse  des  Bezirksansschiuses  endgOltig,  sofern 
nicht  das  Gesetz  im  einzelnen  anders  bestimmt  Hinsichtiieh  der  Rechts- 
mittel gegen  BeschlUsse  über  Abtrennimg  einzelner  TheÜe  von  einem 
Gemeinde-  oder  Gatsbezirke  haben  tlreilich  die  neueren  Landgemeinde- 
Ordnungen  (für  die  östlichen  Provinzen  vom  d.  Juli  1891,  für  die  Provinz 
Schleswig-Holstein  vom  4.  Juli  1892;  für  die  Provinz  Hessen-Nassau  vom 
4.  August  1897)  übereinstimmend  besondere  Vorschriften  getroäe»,  wonach 
g^gon  den  auf  Beschwerde  ^efassten  Besehlnss  des  Bezirksausschusses 
die  weitere  Beschwerde  an  don  I*rovinzialrath  stattfindet  und  anch  dessen 
Besehlnss  noch  von  dem  OberprHsidenten  durch  Beschwerde  an  das 
Staatsministeriuui  aajj^otbchten  werden  kann.  Diese  Bestimmungen  sind 
indess  auf  das  Gehict  <ler  Provinz  Hannover  nicht  ausgedehnt;  dort 
bewendet  es  also  nocl»  bei  der  Kegel  in  §  121  des  Laudesverwaltungs- 
gesetzes. 

Die  Anfechtnii^'->klage  aus  §  12ii  <I<h  I^mdesverwaltungfegfsctzes 
liiKlf't  jedoch  gegen  Px'Mchlüsse,  di«'  von  den  Beschluss))ehörden  in  An- 
g'  li-^j^cnheilen  der  allgemeineTi  I^jiikIcsn  »Twaltnng  zu  fassen  sind,  auch 
dann  statt,  wenn  diese  ReseliKissc  sich  Icdi^'-lirh  darauf  beschränken,  die 
Zuständigkeit  der  augcrufeueu  BescUlusübchOrdo  zu  verueiueu. 


Btitrige  fMr  die  Landwlrtlitoliaf  tskaiMMra. 

Endarthell  (III)  vom  38.  Märs  1900,  Eotschefd.  Bd.  37  S.  370  IT. 
Gesetz  über  die  linndwlrthsfhaftskammern  vom  30.  Juni  1804. 

Der  Anssehhis>  ih  r  iiiii.  rliaib  des  Bezirk^  einer  Landwirtiiscliafts- 
kaninier  belegeneu  Stadtkreise  aut»  dei*en  Verbund  ist  gesetzlich  unzu- 
lässig. 

Die  Besitzungen  in  den  Stadtkniisen  sind  sell>si  dann  l>eitragsphichtig 
für  die  I>an(iwirthsohaftskammer,  wenn  «las  aktive  Wnhh'ccht  ausi^Qhlieäs- 
iich  den  Landkreisen  eingeniumt  worden  iaU 


Krankesverslelieniig  der  Arbeiter. 

1.  Endurtheil  (III)  vom  4.  JtiH  lOOf),  Entechoid.  Bd.  37  S.  ff. 

Mitglieder  einer  Betrlebskrankeiikasse  w«  T*«l»'n   mit  lieni  Zeil juiukie. 
Wo  hIo  im  Leben  tritt,  alle   versicherungsplüchtigen  [i'ersonen,  welche 
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damals  zum  betriebe  yr<*hrirt<'n.  aucli  \v»  aii  sio  vorlu-r  Mit^lifcler  der  C»*- 
meindf kraiikeuversiclM-iung  od^r  ürlbki'aukeiikufebc  m\d  iih»  solche  :>t.li"ii 
erkraukt  vvai'cu. 

t,  Kudurtbeil  (UI)  vom  4.  Juü  läUG^  Entacheid.  Bd.  37  S.  3ä6  ff. 

Das  Krankenveraicherungsgottetz  unterwirft  im  §  1  dem  Vcrsichernnp»- 
zvrangc  nur  solche  Peraoneiit  welche  gegen  Gehalt  oder  Lohn  in  gewissen 
Betrieben  beschäftigt  sind,  sofern  nicht  die  Beschfiftigang  ihrer  Namr 
nach  eine  yorUbergehende  oder  dnrcb  den  Arbeitsvertrag  im  voraus  auf 
einen  Zeitraum  von  weniger  als  eine  Woche  hesclirflnkt  ist.  Das  «W- 
»chilfligt  sein**  ist  jedoch  nicht  in  dem  Sinne  wörtlich  zu  nehmen,  ds^!i 
der  Versicherungszwang  nur  fUr  die  Tag«  besteht,  wftlirend  welcher  AMt 
thatsäehlich  geleistet  wird.  Zweifellos  besteht  der  Versieherungszwani; 
im  Sinne  des  Gesetzes  aach  für  die  Sunn-  und  Festtage,  obschon  an 
ihnen  nicht  gearbeitet  su  werden  pflegt  und  in  gewissen  Betrieben  sog»r 
niclit  goarheitot  werden  darf.  Allerdings  niclit  unbedingt  schon  deshalb 
weil  bis  zu  ihnen  Arbeit  j^ch-istK  wowlcn  int,  wohl  aber  rlann,  wriin 
sieh  hoi  dor  Einste llunjc  der  Arbeit  an  eleu  Sonn  und  F'esttagcii  als  den 
Tn;ion  der  liuhe  nur  um  eine  r'nterbreehun;:  der  Arbeit  unter  Aufrecht- 
erhaltunfx  des  Arheilsvertrajres  für  die  Frdir<'  handelt. 

Es  ist  ferner  mit  «lern  (J»'srtze  s(»lu'  wohl  vereinli.ir,  auch  an  Werk 
tapen,  an  tIerH  U  Arbeit  tlmts »ich lieh  nicht  zu  l'  i>i4.n  ist  und  ni«  lii 
ffeleist«M  wii'd.  sei  «'s  aus  (irunden  in  tler  I'erson  <lr  >  Arbeitp-^^-bf^rs.  z.  H 
Heiri«"l»sst«'rung,  oder  ;ims  (irilnden  in  der  Person  des  Arbi-iit  r>.  /..  B.  I'r 
laub,  den  VersielH'rM^^^z^vang  nnl  der  sieh  hier.ius  erjLfelteiiden  l'tiirln 
zur  Ziililuiii;  <i<  i-  KassenlM  itriige  aueh  tui-  di«;  Zeit  der  Untei-br<  (  Inniu  «1»t 
Arboir-li  i>t mi;i;  f(»rtd.iuenid  zu  fr.K  iiten,  sofern  nur  Einverstandni*> 
dariil"  r  1"  >t<  lii.  dnss  dei'  Arb<Mt>\ i  ri im^  uidierfilirt  bleibt  und  der  Arbeiter 
inzwischen  und  nach  Al>luuf  ^W\'  Umcrbreclmn^f  zur  Verfügung  des  Arbeit- 

UCbers  steht. 

Auch  (hir.iuf  kommt  es  nicht  einniid  ■  ntscheidend  an,  ob  für  die 
Zoit  dor  rnterbrechun};  d»'r  Arbeitsleistung  Luhn  gezahlt  wird,  sonder: 
nur  darauf,  ob  ein  Arbeitsvcrhältniss  ;r''ir'^'"  Nbhihnung  vorlie^jt,  ob  al-» 
vor  und  n.tch  (h-r  Unterbrechung  der  Arbeitsleisiunp  eine  dem  Arbeir<^r 
die  Erfüllung  der  Beitragspflicht.  erm{}gl ichende  Lohnzahlung  erfolgt. 

ii.  KndurthRiJ  ''IIIi  vom  •_»«).  Juni  l'KNt.  Kiitsrhcid.        M  S.  394  ff. 

Bei  tli  ii  \  .  i  ptlichi  iiiiL''  !i  «ler  Krankt-nk.i*-«  Ii  zur  ^  o-w  alirun*?  v«  i! 
Krnnkenuntersttitzunjf  und  von  Sterbe}r<  ld  handelt  es  sich  um  reclitliob 
verscliiedcnariigo  Leistungen.    Die  Armenvcrbönd*'  dürfen  die  ihnen  durch 
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die  Uiit«  istüi/,uug  oiiirs  Knwscnmitjflieil'  s  «  i  wacliscriicii  Kosti  ii.  soweit  >u' 
aus  dem  Krankeng^elde  und  der  geseizliclK  H  Verjrüiunj^  für  dif  IltMl- 
behandliuif;  lüelit  gedeckt  werden,  .nif  Oruiid  des  'ü  des  Krankeu- 
vemchemugsgegeues  aus  dem  ätcrbegeldc  iiiciit  emattet  verUiigi^n. 

Die  Bestimmiuig^  im  §  56  Abs.  2  des  Krankenversicheningsgesetzci», 
dass  die  don  Unterstfltzimgsbereclitigt«;n  zustehenden  Forderangen  mit 
rechtlicher  Wirkuig  weder  verpfftndetf  noch  Übertragen,  noch  fOr  nnd 
änf  andere  als  die  hier  benannten  Fordenmgen  gepfändet  und  aofge- 
rechnet  werden  können,  gilt  nicht  nur  für  die  KrankennnterBttttznng, 
sondern  auch  ffir  das  Sterbegeld.  Hieraus  ergiebt  sich  für  die  An- 
wendung Jener  Vorschrift  mit  Bezug  auf  das  Sterbegeld,  dass  gegenüber 
den  im  §  20  des  Gesetzes  benannten  Bezugsberechtigten  die  Kassen  zur 
Aufrechnung  mit  anderen  als  den  im  §  56  Abs.  2  bez<nchncten  Forderungott 
der  Kassen  an  die  verstorbenen  Kassonmitglieder  überhaupt  nicht  beftigt 
sind,  nnd  also  nicht  bloss  mit  solchen,  die  ihnen  sonst  noch  an  die  ver^ 
storbenen  Kassenmitglieder  zuKtehen,  sondern  an<*h  nicht  mit  solchen«  die 
ihnen  an  die  Bezugsberechtigton  zustehen. 

Streilvcrfalirm.  Amirthimg  vra  ZtmuiisiiilttelR. 

Endurtheil  (IV)  vom  18.  .Juni  im),  Katsi  lieid.  Bd.m  S.  4(tö  ff. 
Landesverwaltanps^esetz  voj,,  ;u>.  Juli  ISs:;.  §§  18:;. 

Gef]^en  die  Androhung?  des  im  >?  IH'J  N'o.  1  di  s  l^and« -vt  rwaJtungs- 
gesetzes  vurjr»  sehencn  Zwangsmittels  tindcu  micl»  4}  1Ü3  Abs.  1  a.  a.  0. 
diest  lljcu  iicchtsniitte  1  statt,  wie  gegen  die  Anordnungen,  um  deren 
Durchsetzung  es  sieh  handelt,  und  die  Keclit -mittel  erstrecken  sich  zu- 
l^leich  auf  die  Anordnungen,  sofern  cJicse  iiiclit  bereits  Uegenstand  eitn-s 
besonderen  Beschwerde-  oder  VerwaJtungsstreitverfahrcns  geworden  sind. 


Konflikt. 

Endurtheil  (I)  vom  11.  Dezember  1900,  Anrhiv  für  £i(tciibHbowo»«en  IflOl  S.  674  IT. 

Ein  Babnpolizeibeamter  macht  sich  einer  Ueberschreitung  seiner 
amtlichen  Befugnisse  nicht  schuldig,  wenn  er  in  unmittelbarer  Verfolgung 
einer  strafbaren  Handlung  (Bahnpolizeiübertretung)  in  fremdes  Besitz* 
thum  eindringt. 
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Beamtenrecht. 

Krkcnntniä.s  dvs  lleichsjj^erichts,  ü.  Zivilsenats,  vom  10.  Mai  1901. 
Für  die  Verfofnung  drr  Ansprüche  yfvflvfTsorgungsberechtlgter  Militaranwärter  auf  Vfr- 
leihung  eines  Amtes  ist  der  Rechtsweg  ausgeschlossen.   Die  erstmalige  Ansteitung  dieser 
Anwärter  braucht  nicht  in  einer  etatsmässigen  Stelle  erfolgen,  tie  kann  auch  in  einer 
ausseretatsmasäigen  (diatanschen)  ö  teile  geschehen.  §  22  Abs.  4  der  Anstellungsgrui' 

Sitze  rar  miltlranwHrter. 

Der  Kla^<  T.  Inliali'  r  «'irics  Zivilveri»orgunjü^sscheines,  wurde  «lurcii 
Schreiben  (Wr  ücm  rukün-küiMi  der  Eisenbalineii  in  Elsass-Li •rlirin^reu 
vom  25.  F.  lxiiar  IH82  zur  Prul»«'  nuf  «'in  .Talir  gegen  eine  Mouatüremu- 
n<  ratiMU  von  M  in  di-n  fiüreHuUieiist  zura  1.  März  1882  cinbemfen 
und  vom  1.  Miirz  1883  ab  gegen  eine  MonutsitiiuiueratiMii  v(»ii  115,  s})ai'  r 
140  c#  als  Hüreauassistcnt  auf  Kündigung  angenommen.  Nachdem  er 
am  U).  und  17.  Juli  1886  die  Prüfung  für  die  Stellung  eines  Betriebs- 
sekretärs und  ain  29.  und  HO.  Januar  1890  die  Prüfung  für  (iio  eine* 
Ei»eubahnsekr<'tiirs  b<'stand<Mi  halt«'  wurde  ihm  am  1.  April  1890  die 
ctalsmilssige  Stelle  ein»'s  Betriebs-seicrctärs  und  unter  FöÄtset zun g  eines 
mit  dem  1.  April  1894  beginneaden  Besolduugsdienstalter»  am  1.  April  1898 
die  eines  Eiseubahnsekretftrs  ttbertrageiu  Kläger  behauptet,  hierbei  seien 
die  vom  Bundesrath  am  7.  und  21.  Hftrz  1882  beschloBBenen,  in  Elsass- 
I.rf)thringeii  seit  dem  1.  Oktober  1884  gütigen  Grandsatze  fOr  die  Stellen- 
bGsetzuog  mit  Militäranwärtem  vorletzt  worden,  indem  nach  denselben 
<§  21  in  Verbindung  mit  §  13)  dem  Milltttranwärter  von  dem  Augenblicke 
seiner  Einberaftmg  zum  Dienst  an  der  Anspruch  auf  das  Gehalt  und  Ein- 
kommen der  unt4irsten  etatsmilssigen  Stelle  des  betreffenden  Dienst- 
Zweiges  zustehe.  Da  nun  die  unterste  etatsmftssige  Stelle  die  eines 
Eisenbahtibetriebssekrcitärs  gewesen  sei,  habe  er  vom  1.  Oktober  1884  an 
das  volle  Stelleneinkommen  eines  solchen»  anstatt  desjenigen  eines  Bflrean* 
assistenteu,  und  schon  am  1.  April  1885  die  etatsmftssige  Anstellang  alü 
ßotriebssekrctar  erhalten  müssen,  wie  ihm  auch  nachlseiner  thatsfichlichen 
Anstellung  als  Betriebssekretär  aut  sein  Besoldungsalter  die  ganze  von 
ilim  im  Verwaltungsdienste  zugebrachte  Zeit  vom  1.  Oktober  1884  ab. 
nicht  nur,  wie  g<'>«chehen  sei,  die  über  6  Jahre  im  DiätarverhältniBBe  zu- 
grbraclitp  Zeit,  habe  angerechnet  werden  mttssen.  Infolge  dessen  sei 
ihm  als  Betriehssekretär  zu  wenig  Gehali  gezahlt  worden.  Auch  wirk« 
die  Unterlassung  s<  int'r  Anst<'llung  als  Hetriebssckretär  zum  1.  April  1885 
auf  sein  gegeMwarli;4es  Diciislrinkoniiuen  insofern  ein,  als  er  bei  seiner 
am  1.  April  ISHS  erfolgten  HefOril.  rung  zum  Eisenbalnisekretilr  sogleicb 
iti  (Iii«  VI.  statt  «1er  II.  G«'liali.-.lvlu->se  eingerückt  wilre,  wenn  er  bereite 
am  1.  .\piil  ISHü  statt  am  1.  April  1890  zum  Betriebssekretär  ernanni 
wtjrdeu  wiire,  da  ihm  nach  den  licsoldungsvorschrifteu  die  mehr  lüa  6 
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Jahre  in  der  Btellnng  des  BetriebBsekretärs  zugebrachte  Zeit  anf  das  Be- 
ßoldnngrsdienfitaltor  angrerechnet  werde. 

Nachdem  Klüpror  in  diesem  Sinne  bei  dem  Chef  dos  Keichsarats  für 
die  Venvaltiing  dt  i  lü  ichseisenbahnen  und  ln'im  Hnndesrath  voi*steIlig 
geworden  und  abschliigig  beschieden  worden  war,  erhob  w  Khige  mit 
dem  Antrage  auf  Verurtheilnng  des  Koichsfiskus  zur  Zahlung  von  4  697,43  M 
nf'bst  Zinsen  als  GesammtsuinnK-  der  bis  zum  l.  April  1899  zu  wenig 
gezahlten  Gehahsbetnlge,  nämlich: 

1.  2\ö  Jf:  für  die  Zeit  vom  1  Oktober  1884  l.is  I.April  1885,  an 
wcilchem  Tage  er  habe  zum  Betriebssekrctür  ernannt  werden 
müss«Mi, 

2.  1  n*i"i  j<  für  die  Zeit  vom  1.  April  IHSä  l>is  l.  April  18*10  unter 
Zugiundclegiinf::  d<'s  .Mindesteinkommens  der  Betriebssekretäre, 

3.  1  987.48  M  für  die  Zeit  vom  1.  April  1890  bis  1.  April  1898  infolge 
unrichtiger  Berechnung  seines  Dienstalters, 

4.  1400c46  für  die  Zeit  vom  1.  April  1898  bis  1.  Apiil  1899  infolge 
verspäteter  Ernennung  zum  Betriebsseki-etär  und  des  hierdurch 
bewirkten  Nichteinrückcns  in  die  VI.  Gehaltsstufe  der  Eisenbahn- 
sekretäre. 

Der  Beklagte  beantragte  Abweisung  der  Klage.  Er  bestritt  die  An- 
sprüche des  Klagers  sowie  die  (Gesetzeskraft  der  vom  Bnndesrath  er- 
lassenen Anstellimgsgnmdsfitze. 

Das  Landgericht  zu  8.  sowie  das  Oberlandesgcricht  zn  C,  wiesen 
die  Klage  ah.  Das  Oberlandesgericht  bezeichnet  die  Klagebegrttndtmg, 
soweit  sie  Ansprache  anf  eine  fHlhere  etatsmassige  Anstellung  und  auf 
ein  ftüheres  Anftücken  in  eine  bessere  Stelle  znr  Grandlage  habe,  als 
unzulässig,  weil  das  Keichsbeamtengesetz  eine  Klage  auf  Begrttn- 
dang  eines  Dienstverhältnisses,  nämlich  auf  erstmalige  üebertragtmg 
Irgend  einer  oder  einer  bestimmten  Stelle  oder  auf  Beförderung  in  eine 
nach  Kang  and  Grehalt  höhere  Stelle  nicht  kenne.  Die  Unzulässigkeit 
einer  solchen  Klage  folge  aus  der  Natnr  des  BeamtenverhiQtnisses  und 
sei  auch  nicht  durch  die  von  dem  Bandesrath  erlassenen  Anstelluugs- 
grundsätze  zu  Gunsten  der  Militaranwarter  beseitigt  worden.  Hiervon 
würden  die  Klageansprache  zu  2  und  4  berührt,  insofern  sie  darauf  ge- 
stütet  wttrden,  dass  bei  richtiger  Anwendung  der  Grundsätze  Ki^tger 
anstatt  erst  am  1.  April  1B90  schon  am  I.April  18B5  zum  Hetriebssekretiir, 
der  damals  untersten  etatsmassi*jen  Stelle  der  Büi*eaubeamten,  habe  er- 
nannt werden  müssen. 

Die  Klagroansprüche  zu  1  und  '2  werden,  soweit  si<'  auf  die  Behaup- 
tung gegnjti'l'  t  ^iiid,  dem  KlHjrer  liab««  nach  den  4?§  4,  9.  KS  und  *21  der 
Grundsätze  flas  Kecht  auf  das  Einkommen  der  untersten  etatsmilssigen 
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Stelle  zugestanden,  al«  im  lieclitswege  verfolgbar,  aber  als  unbegrftndet 
hingesteUt,  »dbst  wenn  jenen  Paragraplien  der  GrandsMtze  Gesetzesknft 
beiziuneason  sein  sollte.  Insbesondere  wird  die  Behauptung  des  lUfigen, 
unter  Stelleneinkommen  itn  Sinne  des  §  21  der  Grundsätze  mfisie  d» 
Einkommen  einer  otatsmAssigen  Stelle  verstanden  werden,  durch  di« 
Motive  zum  §  21,  durch  §  13  uebst  den  Motiven  za  demselben,  dvdi 
die  §§  3,  4  Abs.  2  und  0  Abs.  2  der  Grundsätze  und  durch  die  Verzeich- 
nisse Über  die  den  Milit&rnnwartem  ganz  oder  theilwelse  vorbehalleneo 
Stellen  im  Reichsdienste  —  Anlage  D  der  Grundsätze  —  als  widerlegt 
angesehen. 

Auch  der  dritte,  aus  unriciitig«  r  Berechnung  des  Besoldungsdienst- 
alters  abgeleitete  KJa^<>.inspnich  wird  von  dem  Oberlandesgerleht  fDr 
im  ordentlichen  Rechtsw(>^e  veHol^bar,  aber  fttr  materiell  unbegründet 
erachtet. 

Dio.  Revision  des  Klägers  ist  aus  folgenden 

Gründen 

verworfen : 

Df'i"  Khimfcr,  «'in  int  K<'it'hsiMs<MH»nlnuliL'ii.-t  .iii^i  -tdlK^r  «'iHMiialipT 
Militurauwüit«*!',  vcrianfjrt  vi»in  H«M<'hstiskus  Xiulizaliluiis"  vni  i^'ir.i;:»-ii. 
welclie  er  s<Mt  <l»'rn  1.  OkioluM-  1S»S4  über  die  iliia  ir<'w:i l)rt<'ii  Bezüge 
liinaus  deshall»  tM-aiisprut  li<  ii  zn  können  meint,  weil  ilmi  iiit'nl^re  seiner 
zum  1.  März  1S8J  j?uschehein"n  EiiiluTutunj^  in  den  Üüreaudienst  da? 
Dienstcinkoranicn  <'ines  Botriebssckretäis  .dss  das  der  untersten  etat-* 
niilssigcn  Stell«'  zup'standen  Irnbe,  forner  Aveil  er  bereiti>  am  1.  Apiii 
1885,  anstatt  erst  am  1.  April  1H{)(),  zum  Betriebssekrelär  habe  ernannt 
werden  müssen  und  endlich  weil  behufs  seines  Einrückens  in  die  höheren 
(TehaltsstntVu  die  pfesammtc  Pi«*nstz<'it  seit  s«'inem  am  l*MArzl88^ 
erfolgten  Eintritt  in  den  Reichscisenbabndienst  ihm  habe  angereehoet 
werden  sollen.  Er  stützt  seine  Ansprüche  auf  die  von  dem  Bundesnth 
am  7.  und  21.  März  1882  beschlossenen  und  im  Zentralblatt  für  das 
Deutsche  Reich  veröffentlichten  Grundsätze  für  die  Besetzung  der 
Subaltern-  und  Unterbeamtenstellen  bei  den  Reichs-  und  Staats- 
behörden mit  Mint Rran Wärtern,  welche  am  1.  Oktober  1884  filr 
KKsass-Lothdngen  in  Kraft  getreten  sind. 

Von  Entscheidung  der  nicht  unzweifelhaften,  von  dem  IV.  Zivilseiut 
(vfrgL  £ntscheidung<m  des  Reichsgerichts  in  Zivilsachen  Bd.  40  S.  68  fi.) 
und  von  dem  III.  Zivilsenat  (vergl.  Ropert.  No.  26  von  1900)  des  Beiclu* 
gericbts  In  bejahendem  Sinne  beantworteten  Frage,  ob  ein  unter  Fett- 
Setzung  eines  bestimmten  Diensteinkommens  als  Reichsbeamter  angesteUti^r 
Militfiranwärter  aus  den  von  dem  Bundesrath  erlassenen  Anstellungsgrunil 
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ftlltzeii  als  mit  zwing«?iider  Gesetzeskraft  ausgestatteten  Rochtsnormen  ein 
persönliches  and  kiagbarcs  Recht  anf  Gewährung  eines  höheren  als  des 
ihm  bei  der  Anstellung  zugesicherten  Einkommens  ableiten  könne,  kann 
hier  abgesehen  werden,  da  die  Anstellungsgrundstitze  von  dem  Ober- 
landesgericht jedenfalls  riclitig  ausgelegt  sind  und  deshalb,  auch  wenn 
denselben  Gesetzeskraft  beizumessen  sein  sollte,  der  auf  Verletzung  dieser 
AnstellungsgrundsAtze  gegründete  Revlsionsangriff'  Mangels  einer  solchen 
Verletzung  hinfällig  wäre. 

Den  Entscheidungen  des  Obc*rlandesgericlits  ist  durchweg  beizu- 
stimmen. Was  die  Statthai'ti;^keit  des  Rechtsweges  anbetrifft,  ist 
davon  auszn^ohon.  da»  wegen  der  im  wesf^ntlichen  ^^fft^ntlich-rechtlichcTi 
Art  der  Bezi<'lmiijr»'ii  'l^s  Jjficlips  (Staaro^)  zu  scijion  lieninl<'ii  für  Au- 
s]triicli<'  (lor  li<'tztPnMi  aus  ihn  ni  l'icauitcnvj'iiiältniss  jrt'ji"*''i  Keich 
idcii  Stiuit  ;:i  umlNätzli(*h  dor  Wcclitswc;;  nusfjosclilosscii  ist  unti  nur  inso- 
■wt'it  ffir  statthaft  aiifri-sclu  ii  ui  id««!»  kann,  als  er  .iii-<lni(  klkii  thirt'h  Gesetz 
ziijji'lassen  ist.  Dies  ist  in  dem  Gesetze.  l)eti«*tl«;u(l  dii'  Kcehtsvt  rlialtiiissi' 
der  Reielisbeanii-  ii  vniii  März  IHT.'i,  (4?  1 }!))  dahin  irescliehen,  dass  für 
ViTHli^  11  ree  h  1 1  i  (' lie  AnspnU'ln'  (Ut  HeiclislH'.unii-n  au--  ihrem 
I>ienst ve  rh  fi  1  tn  i  -  -  (h  r  kechl>M  e;^  >i,iUlindet.  Iiieiau>  i>l  zu  entiielimen. 
dass  nur  soh  hc  \  »•nn«>^ensreehtli('li<  ii  .\TT»y»rrielie  im  I?eehl>\vejr<'  verfoljj-t 
werden  können,  welehe  ans  einem  lii.il>.irhlicii  zur  I Intsu-Imn«;  pdan^teu 
Dienstverhältnisse,  also  aus  einer  durch  Verleihnufjr  eines  Amtes  that- 
sächlich  gejjcebenen  Sudiun«?  des  Beamten  abfii-eleitet  werden,  nicht  al>er 
s 'Iclie  venn<>^ensrechtlich<'n  Ansprüche,  welche  auf  <Mne  Steilunp  des 
Beamten  freeründet  werden.  <lie  demselben  bei  rechtmüssiger  Ausübung 
d«'r  A<'mterliMh<  ii  des  b'eiches  (Staates^)  hätte  verliehen  worden  sollen. 
VergL  das  Urtliejl  des  erkennenden  Senats  des  Keichs^erichts  vom  U.No- 
vember 18H4  «Entscheidungen  des  Kcichsgerichts  in  Zivilsachen  Bd.  12 
ß.  72  und  78).  G<>setzliche  Vorschriften,  durch  wclclio  für  Ansprüche  der 
Militttranwärter  der  Rechtsweg  erweitert  worden  wäre,  sind  nicht  ergangen 
und  die  Anstellnngsgrundsätze  von  1882  enthalten  in  dieser  Beziehung 
keine  Bestimmungen.  Demnach  hat  das  Oberlandesgericlit  zutrefiTend 
diejenigen  (vermögensrechtlichen)  Klageansprüche  wegen  Unzulässigkeit 
des  Rechtsweges  von  der  sachlichen  Beurtbeilung  ausgeschlossen^ 
welche  auf  die  Behauptung  gestützt  sind,  dass  der  Kläger  bereits  am 
1.  April  1885  die  Stelle  eines  Betrieb ssekretfirs  habe  erhalten  müssen. 
Denn  insoweit  sind  die  Ansprüche  aus  einem  Dienstverhältntss  abgeleitet, 
weiches  in  den  hierbei  in  Betracht  kommenden  Zeitabschnitten  thatsäch- 
lieh  nicht  bestand.  Wegen  der  Übrigen  Klageansprüche  hat  das  Ober- 
landest^ericht  mit  Recht  den  Rechtsweg  zugelassen.  Sic  sind  vermögens- 
rechtlicher Art  und  werden  aus  dem  thatsäehlich  bestehenden  Dienst- 
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▼erhftltnissß  abg«>»leitet,  da  Geldforderang«n  unter  der  Bobaaptung  gestellt 
worden,  daae  gemäss  den  Anstelinngsgrandsätzen  durch  die  That- 
Sache  der  Binbenifling  des  Klägers  zam  Bttreaudienste  bei  der  Beiclu* 
eisenbahnverwaitang  für  denselben  das  Recht  auf  den  Besag  des  Dienst- 
einkonunens  der  untersten  etats massigen  Stelle  dieser  Behörde  sowie 
das  Heeht  auf  Berechnung  seines  Dienstalters  behuft  des  Aofraekeiu 
in  höhere  (Gehaltsstufen  nach  seiner  Gesammtdienstzeit  bei  der  Eisen- 
babnbehOrde  begründet  worden  sei,  wobei  die  Feststellung  des  Dienst- 
alters nur  bIb  Grand  läge  fttr  den  geltend  gemachten  Termögensrechtlichen 
Anspruch  in  Frage  kommt 

Zutreffend  ist  auch  die  sachliche  Beurtheilung  der  im  Beehtswiexe 
zugei.isseuen  KlagcantTÄge  durch  das  Oberlandesgericht.  Mit  Recht  bat 
das  Obt'rlandesgericht  zunächst  die  KJagcanspriichc  insoweit  für  unbe- 
gründet erklärt,  als  sie  auf  die  Behauptun;^  ^^estützt  sind,  das»  doii  Müitar- 
anwärtem  von  dem  Zt'itpuukt  ihrer  Eiuberut'unj;  zu  einem  Dienstzweig«- 
ab  mindesten-«  das  EnikDnimen  der  untersten  etatsniässigcn  Stelle  de>- 
selben  gebühre.  Insuwi  ii  lu  ruhen  die  Klageaiis>f>rüehe  auf  dtrr  irrig«*n 
Autln »ung,  <lnss  nach  den  vom  Buiidesrath  erlassenen  AnsKdlungsßriuid- 
s;ifz<'ii  *\fV  M  II  it/i  ran  werter  ein  unbedingtes  H<'cht  auf  EiiilMrutung  zu  em«^r 
«  t  at  -  ni.i  ssigeu  StfUi-  als  st  iin:r  ersten  Anstclluiig  habr.  Nach  d«'n 
AnstellungsgrundsMtz<'n  vcrgl.  §  IH  und  die  Motive  zu  demselbm»  i>T 
allerdings  die  endgültige  e t  i  t  s  m a  ss i go  Anstt  llung  als  die  zti  er/i»  l.  n.l 
bleibende  Versorgung  des  Milit/iranwärters  angcordTier.  nacli  d»  r»  n  Er- 
langung seine  Berechtigung  zur  Bewerbung  um  JSiellen  aufhört  lo 
und  sein  Zivilversorgungsschein  zu  den  Akten  genommen  wird  (jj  -l 
Al»s.  >  Bis  er  aber  dieses,  wegen  des  Andranges  von  Beweibern  in  der 
Regel  nicht  sogleich  zugängliche  Ziel  erreicht  hat,  ist  ihm  die  Möglichkeit 
gegeben,  diätarische  »»der  vorübergehende  AnsK'lIung  anzunehmen  (vrrgl. 
Motive  zu  §  13).  Die^e  Möglichkeit  bietet  sich  ihm  dadurch,  dass  <b  n 
Militftranwärtem  nicht  bloss  etatsmassige  Stellen,  sondern  auch  i>ulch<; 
Subaltem-  und  Unterbeamtenstellen  ausschliesslich  (§  3)  oder  cur  Hslfte 
(§  4)  vorbehalten  sind,  welche,  wie  Insbesondere  bei  der  Verwaltung  der 
Keichsoisenbahnen  die  in  der  Anlage  D  der  Grundsätze  unter  V  aof- 
geftthrten  Stellen  der  Bureauassistenten  und  der  Diätare,  nicht  etatsmäs»i|r 
sind  (vergL  die  §§  4  und  8)«  und  dass  die  den  Militäranwärtem  y(»r~ 
behaltenen  Stellen  mit  anderen  Personen  nicht  besetzt  werden  dürfen, 
gleichviel  ob  die  Stellen  dauernd  oder  nur  zeitweise  bestehen,  ob  mit 
denselben  ein  etatsmässiges  Gehalt  oder  nur  eine  diätariscbe  oder 
andere  Remuneration  verbanden  ist;  und  ob  die  Anstellung  auf  Lebens- 
zeit, auf  Ktlndigung  oder  sonst  auf  Widerruf  geschieht  (§  9,  Abs.  1  und  'lu 
Nach  §  12  der  AnsteUungsgrandsätze  haben  sich  die  Militäranwärter  am 


Digitized  by  Google 


Rechthpreciiun^  uad  Ge^eUgel^ung. 


1137 


die  von  ihnen  begehrten  „SteUen**  zu  bewerben,  und  diese  können,  wie 
hiernach  angrcnommen  werden  muss,  etatsmässige  nnd  andere  vorbehal- 
tene Stellen  sein.    Aus  den  Motiven  zn  §  22  geht  zudem  hervtji,  dass 
ein  Aufrücken  der  zunächst  als  BüreaudiMtnre  angestellten  Militilranwilrter 
zu  Büreauassistcnteii  und  eine  Bcrörderuuf,'  derselben  in  etatsmüssige 
Stellen  nach  Massgabe  des  Autbv-ilsverhältnisses  an  den  vorbehaltenen 
Stellen  stattfindeu  soll.    Andererseits  sind  die  Beh/n(i<  ii  zur  Annahme  der 
Bewerbung  der  Militiiranwärter  und  zur  Aulnalmif  (li  i-scllton  in  die  Ver- 
zeichnisse der  Stolli  ubt'werbungen  nur  dann  verjtflichtet,  wenn  «irr  Be- 
werber seine  (^uuliükation  darthut.  zu  welchem  Zwecke  das  Besteh,  n  einer 
Vorprüfung'  und   eine  derselben  vurlnTgehende   informatorische  Beschflf* 
liguM>;  «'rt'< )r<lert  wci-dcn  kann  (§  1  il.    Die  t^inbenifun;»:  eines  qnalitizirten 
Bewerbers  —  eines  Öteilenanwärters  —  kann  gemäss  §  19  in  der  Weise 
geschehen,  dass  derselbe  auf  Probe  angestellt  oder  seine  Anstellung  von 
einer  Probedienstleistung  abhängig  gemacht  wird,  und   späte^^tens  bei 
Beendigung  der  Probezeit  wird  der  Einberufene  in  seiner  Stelle  bestätigt 
bezw.  in  den  Di*  ii-t  übeniommen  (§  19  Abs.  4).    Uebrigona  sind  nach 
den  Motiven  zn  §  19  die  Behörden  befugt,  diejenigen  Bedingungen  vorzu- 
schreiben,  welche  die  Diätare  behufs  Erlangung  der  etatsmässigen 
Anstellung  zu  erfüllen  haben.   Im  §  21  der  Grundsätze,  auf  welchen 
Klüger  sieh  hauptsllchlich  beruft,  sind  die  Bezüge  der  gernüss  §  19  auf 
Probe  angestellten  oder  zur  Frobedienstleistnng  einberufenen  Stellen- 
anwArter  dahin  bestimmt  worden,  dass  den  Enteren  das  volle  Stell en> 
ein  kommen,  den  Letzteren  eine  fortlaufende  Remuneration  von  nicht 
weniger  als  Dreiviertheilen  des  Stelleneinkommens  während  der  An- 
stellung auf  Probe  bezw.  während  der  Probedienstleistung  gewährt  werden 
soll,  und  nach  den  Motiven  zu  dem  §  21  ist  unter  Einkommen  der 
Stelle. bei  dei^enigen Funktionen,  für  welche  ein  etatsmässiges  Gehalt 
nicht  ausgeworfen  ist,  der  Betrag  der  üblichen  diätarischen  Remuneration 
zu  verstehen.  Hieraus  ergiebt  sich,  dass,  wie  der  Hilitäranwärter  sich 
sowohl  um  etatsmässige  als  auch  um  andere  vorbehaltene  SteUen  bewerben 
kann,  die  AnstellungsbehOrde  ihrerseits  nicht  verpiiicbtet  ist,  den  Bewerber 
unbedingt  und  unmittelbar  in  eine  etatsmässige  Stellung  zu  abemehmen, 
dass  sie  denselben  vielmehr  zunächst  nicht  etatsmassig  anstellen  darf,  in 
welchem  Falle  er  gemäss  den  in  den  Anstetlungsgrundsätzen  endialtenen 
Anordnungen  in  eine  etatsrnftssige  Stellung  aufrückt  und  dass  nach  den 
§§  19  und  21,  welche  ihrem  Wortlaute  nach  eine  Beschränkung  auf  etats- 
mässige Stellen  nicht  enthalten,  und  ihrem  Sinne  nach  gemäss  den  Motiven 
und  dem  Gesammtinhalte  der  Grundsätze  unzweifelhaft  die  nichtetats- 
mässigen,  vorbchultoueu  Stellen  mit  umfassen,  der  in  eine  etatsmässige 

Oder  andere  den  MilitÄran Wärtern  vorbehaltene  Stelle  auf  Probe  oder  zur 
▲rdliv  f Sr  Ifi9BlM]iBW«WB.  «OL  ^ 
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ProbediensUeiBtiuig  Einberufene  w&brend  der  Probezeit  nur  das  Ein- 
kommen derjenigen  Stelle  ganz  oder  zn  Dreivlertheflen  za  beanspraeheii 
hat,  in  welche  er  einberofen  iat 

Klüger  befand  sich  snr  Zeit  des  Inkrafttretens  der  AnsteUimgsgnmd' 
Sätze,  am  1.  Oktober  1884,  in  der  nicht  etatsmAssigen  Stellung  emes 
Eisenbabnassistenten  nnd  behanptet  nicht,  dass  ihm  das  Einkommen  dieser 
Stelle  yerkflizt  worden  sei.  Sein  auf  §  21  der  GrundafttKe  von  1882 
gestdtztes  Begehren  des  Bezuges  des  Einkommens  einer  (etetsmtesigen) 
Betriebssekretärstelle  wäre  nur  dann  gerechtfertigt,  wenn  er  sich  am 
1.  Oktober  1884  in  der  Lage  eines  gemäss  §  19  der  Grandsätze  fftr  eine 
Betriebssekretärstelle  anf  Probe  Einberufenen  befunden  hätte.  Er 
ist  aber  nach  dem  unstreitijjon  Thatbestande  für  eine  ctatsmässige 
Stelle,  insbesonden'  die  eines  Betriebssekretärs,  nicht  einberufen  worden. 
Er  kuimte  deshalb  das  Einkommen  der  untersten  etatsmässigen  Stelle 
(eines  Betriebssekretärs)  nicht  beanspruchen. 

Der  Inhalt  der  Absätze  B  und  4  des  §  22  der  Anstellunt^sgruiid^.itEe 
lässt  ferner  keinen  Zweifel  darilber  zu,  dass  eine  Bereclinunf,'  des  Dienst- 
alters der  MilitfiranwMrter  lielsufs  Aufrückens  derselben  in  hi'diere  Dien«it- 
einnahnien  nuntiestens  von  (ieni  Hepn'nne  dvr  Probezeit  in  (h^m  V)etreffenden 
Di^^nstzweifje  ab  nur  dann  stattfindet,  wenn  überhaupt  n-ieh  den  für  die 
einzelnen  Dienstzweige  ma^isf^rebenden  Bestimmungen  lediglich  die  Ge- 
sammtdienstzeit  für  das  Aufrücken  entscheidend  ist.  Diese  Voraus- 
setzung trifft  aber  nach  der  Feststellung  der  Vorderrichter  bei  der  Ver- 
waltung der  Keiebseisenbahnen  nicht  zo. 


ErkeantniB«  des  Reiehsgerichts  (III.  ZlTllsenaU}  vom  17.  Mai  1901  in  Saebea 
des  Eäsenbahnaekratäni  B.  wider  den  prenatlschen  Elsenbahnäskna. 

Me  Frage,  ob  M  dar  AastallaH  shst  Bsairtes  rtohtlfl  vsrfWirM  Ist,  M  dar  isrlolrtllofcaa 

EstsaMdsaf  enliooeii. 

Aus  den  Gründen: 

Es  mag  aber  noch  hhizngesetzt  werden,  daas  es  dieser  materiellen 
PrOflmg,  ob  diese  „Grundsätze'*  (fOr  die  Besetzung  der  Subaltern*  nnd 
Unterbeamtenstellen  mit  Militäranwärtem)  bei  der  Anstellung  des  Klägers 
verletzt  sind  oder  nicht,  überhaupt  nicht  einmal  bedurft  hätte.  Denn  ob 
bei  der  Anstellung  richtig  verfahren  Ist^  unterliegt  ttberbaupt  nicht  der 
richterlichen  Kognition.  Alle  Rechte,  die  ans  den  „Grundsätzen"  za 
folgern  sind,  sind  publizistischer  Natur  und  daher  vor  den  ordentlichea 
Gerichten  nur  verfolgbar,  soweit  der  Rechtsweg  durch  besondere  Vor* 
Schriften,  im  vorliegenden  Falle  das  preussisehe  Gesetz  vom  24.  Mal  1861, 
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zugelasflen  ist  Das  ist  aber  nxa  der  Fall  für  vermögenBrechtliche  An- 
sprüche ans  dem  DlenstverhlUtiiiss.  Das  Bestehen  des  Dienstvertiaitnlsses 
ist  also  vorausgesetzt^  und  das  Beichsgericht  hat  bereits  ^edeiholt  sowohl 
fQr  das  prenssische  als  für  das  Seichsrecht  ausgefOhrt,  dass  die  Gerichte 
die  privatrechtliehen  Ansprüche  der  Beamten  nach  der  thataAohUch  ge- 
gebenen Öffentlichen  Stellung  derselben,  wie  solche  ihnen  von  der  hierzu 
kompetenten  Behörde  durch  Verleihung  des  Amtes  gegeben  worden  ist| 
zu  beurdieilen  haben,  und  dass  nicht  diejenige  Stellung  Ar  die  Beurthei- 
lung  der  TermOgensrechtUchen  Ansprache  der  Beamten  massgebend  ist, 
welche  denselben  bei  einer  nach  der  Auffassung  des  Gerichts  rechtmässigen 
Ausübung  der  Aemterhoheit  hfitte  verliehen  werden  soUen. 


Oesetsgebung. 

Inteniatioiiales  Recht.  Das  am  16.  Juni  1698  zu  Paris  abgeschlossene 
Zusatzttbereinkommen  zum  Internationalen  Uebereinkommen  Aber 
den  Eisenbahnfrachtverkehr  ist  am  10.  Juli  1901  zu  Paris  rati- 
flzirt  worden  und  tritt  am  10.  Oktober  1901  in  Kraft 


Internatiunales  Uebereinknnuneii  Uber  den  Eisenbahiifraehtverkelir 
vom  14.  Oktober  18*)0,  mit  den  Aendeninpen  und  Ergänzungen 
in  der  Zusatzvereinbamng  vom  10.  Juli  1895  and  in  dem  Znsatz- 
Übereinkommen  vom  16.  Juni  1898^  und  Zusatz  erklärung  vom 
20.  September  1893,  vereinbart  zwischen  Belgien,  Dänemark, 
Deutschland,  Frankreich,  Italien,  Luxemburg,  den  Niederianden, 
Oesterreich  und  Ungarn,  Russland  und  der  Schweiz.. 

Das  Benter  Zentnlsrat  hat  In  Vo)lsiebnng  «ines  BeseUnsses  der  Pariser 
BeviBlonskoofersiuK  das  iDtemallonale  Uebereinkommen  mit  den  in  der  Ueh«r- 
schrill  beseifihneten  Aendernngen  und  Ergänsongea  wu  einem  einheitlichen  Text 
verarbeitet;  die  Neubearbeitung  ist  vom  10.  Oktober  1901  ab  gültig. 


DeatSches  Reich.    Gesetz  vom  81.  Mai  1901,  betr.  Versorgung  der 
Kriegsinvaliden  und  der  Kriegshinterbliebenen. 
OBiBenbahn-Veiordnungsblatt  8. 313.  B.-Q.-B1. 8. 198.) 

76» 
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Bekanntinftchtingeii  des  Reichskanzlers: 
Vom  11.  Juni  1901,  betr.  Vervollständigung  der  Mnitartmupoit- 
ordnung  und  des  Militlirtarifs  für  Eisenbahnen  Tom  18.  Janiur 

1899. 

(ElBenbahn-VerordnungsbUtC  8. 201.  R.-G.-BL  S.  907.) 

Vom  28.  Juni  1901,  betr.  Abänderung  der  Ausführuiig-sbcstiniuittugen 

zur  FernsprechgüliiilirriK trdmni«?. 

(Kisenbahn-Verorduunj^hblMti  S.  -i-JT.    Zrntr.-BI.  f.  d.  D.  Ii.  .S. 

Vom  14.  Juli  1901,  betr.  Auudcruug  der  Militärtraii«purtorduuiig  für 

Eis^fMihahnen. 

Kiöenbahu-V'erordnuugfblHU  S.  251.   R.-G.-Bl.  S.  265.) 

Vom  18.  Juli  1901,  betr.  die  Desinfektion  der  zur  Oeflügelbefördenmg 
benutzten  Fisenbahnwagen  ira  Verkehr  mit  Belgien. 
(Eieenbahn-VerordnuiigBblaM  S.  279.  R.-G.-B1.  &  27a) 

Vom  20.  Juli  1901,  betr.  die  dem  internationalen  Uebereinkommen 
über  den  Eisenbahnfrachtrerkehr  beigefügte  Liste. 
(Eiseiibabn-Verordnungeblatt  S.  280.  B.-0.>BI.  S.  278.) 


Prenssen.  Allerhöchste  Konzessionsurkunde  vom  3.  Juni  1901, 
betr.  den  Bau  und  Betrieb  schmalspuriger  Neboneisenbahnstrroker. 
von  Augnstenthal  nach  Lüdenscheid  und  vom  SchmalspurbahnhotV 
I,ü(l<  nscln'id  nach  dem  gleichnamigen  Staatsbahnhofe  durch  die 
Kreis  Altt  ii.rer  Schmalspureisenbahnaktiengesenschaffc. 
(lLiaenbaha*VerordnuDgBblaU  8. 199.) 

Allerhöchste  Urkunde  vom  29.  Mal  1901,  betr.  die  Auf hebung  der 
Allerhöchsten  Konzession  vom  17.  Dezember  1884  sum  Bau  und 
Betriebe  der  Eisenbahn  von  Flensburg  nach  Kappeln  durch  den 

Kreis  Flensburg. 

(Eisenbahn-Verordnangsblatt  8. 206.) 

Allerhöchste  Konzessionsurkunde  vom  28.  Jnnl  1901,  betr.  des 

Bau  und  Betrieb  einer  vollspurigen  Nebeneisenbahn  von  Sallg&st 

nach  Lauchhammer  (Staatsbahnhof)  durch  die  Z8ehipka1l•Fln8te^  ' 

walder  Eisenbahngesellschaft. 
(Eisenbahn^ Verordnungsblatt  S.  22K.) 

Allerhöchste  KonzessionsurkuiKi««  vom  lo.  .Juli  1901,  betr.  den 
Bau  und  Betrieb  einer  voll>j»urigeii  Xt  bi  ucisenbahnstrecke  zur 
Verbindung  der  Altona-Kalienkirchencr  Ei.scnbahu  mit  der  jtreussi  i 
seilen  Staatseiseubahn  in  Eid.  Uiedt  durch  die  Altona  -  Kaließ- 
kirclit'iirr  Eisenbahngfst-ilscliaft. 
(Eineubabu-VerorduuugBblatc  S.  '271.) 
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Erlasse  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten:  „  ,*? 

Vom  lö.  Juni  1901,  betr.  staatUchc^  Autsichtsrectat  über  die 
Eiseubahnstrecken  von  AugaBtenthal  nach  Lüdenscheid  und 
vom  Schmalspiirbahnhofe  Lttdenscheid  nach  dem  gleioh- 
namigen  Staatsbahnhofe  203 

Vom  18.  Juni  1901,  betr.  Einschränkimg  in  der  Annahme  von 
RegierongsbanfÜhrem  des  Eisenbahnbaufaches  .  and  des 
Mascliinenbanfaches  203 

Vom  21.  Juni  1901,  betr.  Viehwa^^endesrnfektlon  bei  Klein- 
bahnen  206 

Vom  23.  Juni  Ifioi,  hv\r.  Auszahlung  nicht  abgcin ilx'oer  Unter- 
Stützungen  an  die  EHxmi  der  Reziigsberechtifften  ....  207 

Vom  23.  Juni  1901,  betr.  Koibenfolge  der  Militäranwärter    .  207 

Vom  23.  Juni  1901,  betr.  Berechnung  des  Lebensalters  bei 
Gewährung  von  Waisengeld  und  Wiusenrente  u.  s.  w.  .   .  208 

Vom  20.  Juni  1901.  betr.  Beschäftigung  weiblicher  Personen 
bei  der  Staatseisenbahnverwaltung  209 

Vom  22.  Juni  1001,  betr.  Betreten  der  Halm mhipfen  neitens 
der  im  §  54  Abs.  1  der  Betrieb&orduuiig  und  §  44  Abs.  1 
der  Bahnurdnung  bezeichneten  Beamten  211 

Vom  24.  Juni  1901,  betr.  Aeuderung  der  allgcmciueu  Ver- 
tragsbedingungen  211 

Vom  29.  Juni  1901,  betr.  Versorgung  der  Kriegslnvaliden  und 
der  Kriegshinterbliebenen  218 

Vom  29.  Juni  1901,  betr.  Statistik  der  Gttterbewegung ...  218 

Vom  29.  Juni  1901,  betr.  ÜnfallversicherungsgesetBe    .   .   .  219 

Vom  10.  Juli  1!)Ü1,  betr.  Aendening  der  Fn  ifahrtonlnung    .  221 

Vom  10.  Juli  1901,  betr.  Statistik  der  Güieibi  wuguug  .  .  .  221 
Vom  8.  Juli  1901,  betr.  sta^itliches  Aufsichtsrecht  über  die 

Eisenbahn  von  Sallgast  nach  Lauehhammer  (Staatsbahnhof)  228 

Vom  10.  Juli  1901,  betr.  Gewerbeunfallversicherungsgesetz  .  228 

Vom  25.  Juni  1901,  betr.  Grundsätze  und  Grundrissmuster 
für  die  Aufstellung  von  Entwürfen  ssu  Stationsgebäuden, 
sowie  Grundsätze  und  Bestimmungen  für  das  Entwerfen 

und  den  Bau  von  Ixjkomotiv-  und  Güterschuppen   .   .   .  231 

Vom  26.  Juli  lUUl,  betr.  Unter)>n'chung  des  Ausl)il<lungs- 
dienstes  d^T  R<'«rierun^''sbautülu\  r  tlurch  Krankheit,  militä- 
rische Dienstleistungen  oder  Beurlaubung  253 
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Vom  26.  Jnli  1901,  betr.  staatliches  Aufsichtsrecht  über  die 
Eisenbahnstrecke  xar  Verbindiing  der  AltoiiA-Kalteiikircbe- 
ner  Eisenbalm  mit  der  preassiBChen  Staatseiaeiibahn  bei 
Eidebtedt  272 

Yoin  28.  Juli  1901,  betr.  GewerbennfallTersleheniiigBgesetz  .  275 

Vom  5.  Au^st  1001,  hotr,  pensionsRlhige  Dienstzeit  der  in- 
fülg-e  oinoR  str.ifgerichtiiclien  ürthcils  entiasseuen,  dem- 
nächst wieder  angestellten  Beamten  28Ü 

Vom  8.  August  1901,  betr.  Besoidungsdienstalter  der  in  andere 
Stellen  übergeführten  Beamten  281 

Vom  10.  Angttst  1901,  betr.  Bantechnische  Fachscfaole  ...  281 

Vom  11.  August  lUOl,  betr.  Leistungsbuch  der  Lokomotiven  282 


Oestemicb.  Gesetz  vom  1.  Jnli  1901,  betr.  die  im  Jahre  1901  siche^ 

zustellenden  Bahnen  niederer  Ordnung. 

(VerüffentUcbt  im  Keichsgesetzblatt  No.  85  vom  11.  Juli  1901.) 

Artikel  L 

Die  Befiening  wird  ermäch t!<!:t,  anter  den  Bedingungen  dieses  Geseiaea  ^ 
Augführong  der  naehfolgendea  Bahnen  niederer  Ordnung  slchersusteUen,  md 

zwar: 

1.  von  der  Ötation  VValiera  oder  eineui  anderen  geeif^ueten  Pmikte  dei 
Lokalbahn  Winterberg-Wallem  über  Tiisset  zur  Keichsgr^nze  bei  Brand- 
hiiuser  luit  einer  Abzweigung  nach  Saluau  zum  Aut^cikluäs  an  die  Staate 
bahulinie  Bndweis— Salnan; 

9.  von  der  Statioo  Bakoniti  der  Staatsbahnlinie  Berann— Bakoiüta  über 
OpoSno  zum  Anschluss  an  die  Lokalbahn  Postelberg-Laun,  oder  in  Utint: 

8.  von  der  Statioo  Saar  der  Lokalbahn  Dentsehbrod*Saar  nach  TIsehDowftt 
sum  AnHchliiss  an  die  Linie  Brünn— Tlschnowita  der  Osteireielüsdi'W 
garischen  SUiatseisenbahngeseilschaft; 

4-  von  der  Station  Hartberg  der  Lokalbahn  Fürstenfeld  •  Bartberg  nscä 

Frledl>er^; 

5.  von  'I'riiiut  über  S  Mii  liele  uiid  Th-s  nnch  Mal^: 

6.  von  der  Station  Sudonief  oder  einem  anderen  geeigneten  Funkte  Af: 
Lokalbahn  Mscheno— Unter-Cetno  über  Jungbnnzlau  und  Unter-Bautzen 
naeh  Alt-Paka  zam  Anschluss  an  die  Sttd^Norddeutsdie  Vecbiadniig»- 
baho  und  die  östeneichische  Nordwestbahn; 

7.  von  der  Station  Sedleta-Euttenberg  der  österr^chischen  Nordwestbsli 
über  Kuttenberg  und  Roth  -  Janowits  nach  Zmd  sum  Anaehluss  sa  die 
-projektirte  Lokalbahn  SwöUa-£;&cow; 
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8  Ton  der  Station  Kaaden  Brunnersdorf  der  Buschtöhrader  Eisenbahn  zur 
Station  Wlllomtte  der  Staatabahnllnle  Kuehite^Badonita  und  TOn  der 
Stotlott  Badoaiti  der  geoaimten  Staatobaimliiiie  naeh  Doppau  (Eaade&er 
ZiOkatbahnen); 

9.  von  der  Station  B9bml8ch>Letpa  der  böhmiscben  Nordbahn  nach  Stein- 
adiönan; 

la  von  der  Station  Petersdorf-UUersdorf  der  Staatsbahnlinie  Hohenstadt— 
Zöptau  nach  Winkelsdorf; 

11.  von  der  Station  Hannsdorf  der  StaatsbabnUnie  Stemberg— Omlich  nach 

Mäh  risch-Alts  ladt; 

12.  von  der  Station  Neomarkt  der  Lokalbahn  Chabdwka— Zakopane  nach 

Snehahora: 

13.  von  der  btation  Pneworsk  der  Staatäbahiüiuie  Krakau— Lemberg  nach 

Bachorz; 

14.  vou  der  Station  (iniünd  der  niederösterreichigchen  Waldviertelbahn  über 
Weitra  nach  Gross-Gerunj?«; 

15-  von  der  Station  Rorneuburg  der  üäCerreichischen  Nordwestbalm  nach 
Brnatbrann; 

16»  Ton  der  Station  Ginsemdorf  der  Kaiser  Ferdlnands-Nordbahn  Aber  ^yra^ 
Warth  naeh  Oannersdoff ; 

17.  Ton  der  Station  Mank  der  Lokalhahn  St.  Pölten— Kirchbeig  an  der  Pielach* 
AüuDk  nach  St  Leonhard  am  Forst; 

la  Ton  der  Station  Berg  lael  der  Lokalbafan  Innsbruck 'Hall  in  Tirol  naeh 
Fnlpmes  (Stnbalthalbahn). 

Artikel  IL 

Die  im  Artikel  I  beietehneten  Eisenbahnen  sind,  mit  Ansnahme  der  Linien 
von  T\nl;onit7.  nuch  Lann  und  von  Hartberg  nach  Fripdh<^rii-,  welche  ais  Haupt- 
bahnen zweiten  Raugt  s  hcrzuHt  -llou  sind,  ais  Lokalbahnen  auszuführen,  und  zwar 
sind  die  unter  1  bis  eiuticlilic^sin-h  4,  dann  unter  6  bis  einschliesslich  12,  und  unter 
15  und  16  angeführten  Linien  normalspurig,  die  Linien  unter  6,  13,  14,  17  und  18 
schmalspurig  hersnstellen. 

Die  Konsessionsdaner  der  im  Artikel  I  aufgea&hlten  Eisenbahnen  Ist  mit 
höchstens  90  Jahren,  vom  Tage  der  Konsesslonserthellnng  an  gerechnet,  au  be- 
messen* 

Artikel  III. 

Für  die  im  Artikel  I,  Ziffern  1  bis  5,  bezeichneten  Eisenbahnen  kann  bei 
Ertheilung  der  Konzession  vom  RtHJitc  auf  »lie  Dauer  von  TO  Jahren,  vom  Tage 
der  Konzessionsertheilung  an  goreciinet,  die  Garantie  eines  jährlichen  Heuierträg- 
ttlsses  gewShrt  werden,  welches  dem  Erfordemiss  für  die  vier  Prozent  nicht 
überschreitende  Verainsung  nnd  die  Tiignngsqnote  der  anm  Zwecke  der  Geld* 
bescbafftang  für  obige  Bahnen  an&onelmienden  Aniehen  entspricht,  so  swar,  dass, 
wenn  die  jährlichen  Reinerträgnisse  der  vorgenannten  Bahnen  die  für  dieselben 
gnrfintirten  Betrüge  nicht  erreictien  sollten,  das  Fehlende  von  der  Staatsverwaltung 
zu  ergänzen  sein  wird. 
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IMc  oben  erwähnten  Anlehen  dürfen  fttr  die  einzelnen  Bahnlinien  anr  bis 
zu  jenen  Nominalbeträgen  aufgenommen  werden,  welche  zur  BMehaffnilg  der 

nachfolgenden  Summen  in  BanrpTn  erforderlich  aind.  tm  1  7,w«r: 

Wallern — Brandhäuser  2    k  m  m  »  Kr. 

Rakonitz— IjÄiin  1  [Annnßj  ^ 

Saar — Tischnowitz   6160000  , 

Hartberg— Friedberg  4040000  , 

Trient— Malö   4890000  » 

Artikel  IV. 

Für  den  Fall,  als  die  Konzession  zum  Ban  nnd  Betrieh  (h^r  im  Artikel  !, 
Ziffern  1  und  3,  angefilhrten  Bahnlinien  durch  die  Untcrnehmuiii^  einer  anschiiessen 
den,  gleichfalls  die  ötaHtsgarantie  geniessenden  Bahn  übernommen  werden  sollte^ 
kann  seitens  der  Regierung  für  die  hierdurch  entstehenden,  je  als  einheitUches 
Ganses  zu  behandelnden  Babnnntemehmnngen  die  Qanuitie  eines  jthrilcben  Ge* 
sammtareinertrages  gewtthrfe  werdeut  ▼eleher  dw  Summe  der  fBr  jede  elnseliie  der 
▼ereinigten  Bahnlinien  staatlich  gewährleisteten  Rcinerträ/^^nisBc  entspriebt 

In  dem  Falle,  als  die  Durchführung  des  Baues  der  Eisenbahn  Hartbeig- 
Friedberg  durch  die  Unternehiminir  der  Lokalbahn  Fürstenfeld  -  Hartberg  nb<»r- 
nommen  werden  sollte,  ist  für  jede  der  beiden  genannten  Bahnen  eine  besondere 
Betriebsrechnung  zu  iuhren. 

In  Bezug  auf  die  im  Sinne  der  vorstehenden  Bestimmungen  gebildeten 
Unternehmungen  sind,  und  «war  Insbesondere  bei  der  Ausgabe  von  Aktien  und 
Obligationen,  sowie  bei  sonstigen  Becbtsgeschlften(Fasionimngsvertngen},  welche 
In  diesen  FUlen  vo^enommen  werden  mttssen,  die  in  den  Artikeln  IT  und  V  des 
Gesetzes  vom  31.  December  1891*  B.-G.-B1.  Ko.  2  ex  1895,  vorgesehenen  finanziellen 
BegünstTprunjren  sinngemäss  nnzuwenden.  Die  in  Ht.  d)  d»*^'  !et/tf!i  Artilct'!^  f-'-st- 
prcsetzte  Belrciuug  von  der  Erwerb-  und  Einkummeuüteucr,  dauii  von  <[•  i  ilnt- 
i'ichiuag  der  Kouponstempeigebühr  kommt  den  gedachten  Untemehmuiigen  in 
dem  Umfange  zu,  in  welchem  dieselbe  für  jede  einzelne  der  vereinigten  Bahn- 
linien konzeesionsgeniftss  ngestanden  worden  ist 

Artikel  V. 

Die  Zusicherung  der  im  Artikel  III  bezeichneten  Staatsgarantie  ist  an  die 
Bedingung  «("eknüpft,  das«  von  den  betheiligten  Köüigreichen  und  !  ,find*»rn  an' 
Landesmittcin  imd  von  den  Interessenten  zusannnen  oder  von  einem  (iieser  Theik 
allein  mindestens  die  nachstehenden  Beiträge  zu  den  Kosten  der  Au&führuag 
dieser  Bahnlinien  geleistet  werden: 

Wallern— Brandhttnser   790000  Kr. 

Rakonita— Lann  IMIOOOO  » 

Saar— Tischnowiti  1740000  . 

Trient-Malö  1 400000  ^ 

H  insichtlich  der  Eisenbahn  Hartberg — Friedberg  wird  die  Regierung  anj^ 
wie^^en,  dahin  zn  wirken,  dass  seitens  de.«  T.nnde«*  Steiermark  und  der  betheili2rt<''r 
autonomen  K.  riicrschaften  und  PrivJttint»  ressenteu  angemessene Beitrag^ei^tungea 
noch  vor  der  Kuuzei>»iunsertheilung  /.ngesirbert  werden. 

Die  Kuuzessianscrtheiluug  füi*  die  Linie  Wallern— Braudhäuber  mit  der  Ab- 
zweigung nach  Salnau  hat  weiters  erst  in  jenem  Zeitpunkte  au  erfolgen«  Ii 
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welchem  die  recbtseitige  Aiisffihnuig  der  auf  bayerischem  Gebiete  hennitkelleiideii 
Anschlnagltiile  geaichert  teln  wird. 

Die  im  Vorsteh  enden  behandelten  Beitragsleistiingen  können  in  Aktien  der 
für  jede  d«  r  betreffenden  Eisenbahnen  zu  bildenden  Aktieng-esellschaften  oder  in 
den  im  Artikel  IV  vorgesehenen  Fällen  in  Aktien  der  daselbst  bezeiehneren  Aktien- 
gesellschal'ten  refnndirt  werden,  wobei  für  diese  zum  volb'n  Ncunwevtlie  zu  be- 
reciiueudeu  Tiires»  Intenuiiurziusen  während  der  Buuzeii  nicht,  zu  bezahlen  (»iud. 

Die  Zeichnung  der  Bärnmilicheo  hiernach  von  den  Interessenten  in  flber- 
nehmenden  Actien  und  in  der  Regel  auch  die  Elnsahlung  der  auf  diese  Aktien  In 
Baarem  zu  leistenden  BetrSge  hat  unter  den  tou  der  Staatsverwaltung  totiu- 
schreibenden  Modalititen  noch  vor  der  Ronsessionsertheilung  an  erfolgen. 

m 

Artikel  VI. 

Die  Kegierung  wird  ermächtigt,  eine  verhüll uit»t»mä88igo  Uerabminderung 
der  im  vorstehenden  Artikel  bedungenen  Beitragsleistangen  zu  Gunsten  der  Inter» 
essenten  insoHeme  und  insoweit  suzngestehen«  als  infolge  der  fortschreitenden 
Vorbereltnng  oder  bei  der  Durchführung  des  Baues  der  betrefTenden  Lokalbahnen 
nach  dem  Ermessen  der  Regierung  Ersparnisse  an  den  veranschlagten  Baukosten 
mit  Grand  gewArtigt  werden  können. 

Artikel  Va 

Bei  der  Ausf&hrung  der  Artikel  III  und  IV  haben  die  Anordnungen  im 
Artikel  IV  des  Gesetses  vom  9B.  Dezember  1898,  B.>G.-B1.  No.  83  ex  1604,  betreffend 
die  Herstellung  der  Tbbsthalbahn,  mit  der  Abftnderang  Anwendung  su  finden, 
dafls  die  Kouponstcmpelgebttbren  in  die  Betrlelwrechnang  als  Ausgabspost  ein- 
gestellt werden  dürfen. 

Ebenso  dürfen  aueh  die  für  die  aufzunehmenden  Darlehen  etwa  zn  bezahlen- 
den Itegiebeiträge,  »«owie  etwaige,  an  daK  darleihende  Finanzinstitut  zu  lei^tendn 
Bftekersitse  für  Steuern  und  Gebühren  in  die  Betrieberechnung  als  Ausgabspost 
eingestellt  werden. 

Artikel  VIII. 

In  Anseliunj;  der  im  Artikel  I,  Ziffern  6  bis  18.  bezeichneten  Lokalbahnen 
wird  die  Keg^ierun^  ermHclilij^r,  Stninniaktien  der  für  diese  Hahnen  zu  bildenden 
Aktieugeäeliiichttfteu,  oder  im  Falle  der  Durchiuhruug  dieser  Bahnen  durch  die 
AktiengeseUsehaften  der  AaschhissbahneB  Stammaktien  dieser  letateren  Gesell- 
Schäften,  in  den  nachstehenden  Mazimalbetrtgen  su  ttbernehmen,  und  zwar: 


.  1860000 

Kr. 

Kuttenberg-— Zrnc  

.  860000 

Kaadeuer  Lokalbahnen    .    .  . 

120000 

r 

Böhmisch-Leipa— Steinschönau 

.  410000 

Petersdorf'-Wmkelsdorf .  .  . 

400000 

Hannsdorf— Mährisch>AlMtadt . 

3o00U0 

9 

Neiniiarkt— Siii  hahora  .... 

.   2  128  000 

n 

834  000 

Gmünd— Gross-Gerungs  .   .  . 

.  5S0000 

» 

Komeuburg'— Emstbrunn    .  . 

900000 

» 

Gänsemdorf— Gaunersdorf  .  . 

180  (KK) 

n 

Mank— St.  Leonhard  a. F..  .  . 

TU  üü() 

ff 

35O0ÜÜ 

9 
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Artikel  IX. 

Die  Bethelligang  des  Staatsschatses  an  der  Kapitalbeschafnin^r  für  d!e  im 
Artikel  VIII  genamiten  Lokalbalinen  wird  an  die  Bedingangeii  geknüpft»  dan 
L  die  Beschaffimg  dea  reatliehen  Bankapitales  dieser  Lokalbahnen«  soweit 

dasselbe  nicht  von  den  betbeiUgten  Gemeinden,  Beslrkea  and  FriTst* 
Interessenten  durch  Uebemahnie  von  S'nmmactlen  zum  vollen  Nenn- 
werthe  aufgebracht  wird,  eventuell  unter  tinanzieller  Mitwirkung"  der  he- 
theiligten  Königreiebe  und  Läuder  ohne  weitere  Belastung  des  Staate.s 
sichereres  teilt  werde; 
9.  den  vom  Staate  zu  übernehmenden  Stammaktien,  bezüglich  welcher  ein« 
atatatenmitssige  Beschrinkung  des  Sttmmreehtes  auf  eine  Maximal* 
stimmensahl  oder  gegenflber  den  Besitsem  von  etwa  anssngebendea 
Prioriatsaktien  nicht  stattfinden  darf,  gleiehe  Bechte  mit  dea  fibrigeo 
Stammaktien  eingeräumt  werden,  und 
8.  die  Dividende,  welche  den  etwa  nuszu^ebeuden  Prioritätsaktien  gebührt, 
bevor  tür  die  Staniniaktien  der  Anspruch  auf  einen  DividendeobesUK 
eintritt,  nicht  höher  als  mit  vier  Prozent  bemessen  werde. 
Bei  der  Stubaithalbahn  kann  den  Prioritätsaktien  der  Anspruch  auf  eint 
Yorzugsdividende  bis  zur  Höhe  von  vlereinlialb  Prozent  eingeräumt  werden,  so> 
ferne  diese  Aktien  ron  dea  betreirenden  Zetcbnem  nun  vollen  Nennwerth 
nommen  werden. 

Artikel  X. 

Die  Einz;ililun;4'eu  auf  die  vom  Staatt-  nach  Artil<el  VIII  zu  übemehmenilen 
Stammaktien  haben  bei  der  Linie  Nenmaikt— Suchahora  nach  MasRg'nhe  dej*  Er- 
fordernisses für  den  Bau  und  die  Aubrüstuug  der  Bahn,  bei  der  Linie  Przeworsk— 
Bacbönt  in  vier  gleichen  Jahresraten,  bei  den  übrigen  Linien  dagegen  erst  nack 
VoUeadnng  und  Inbetriebsetsnng  der  betreffuiden  Bahn  gegen  uageatempelte 
Empfangsbest&tignngen  zu  erfolgen,  und  ist  dafttr  Sorge  au  tra^n,  dass  die 
zahlten  Beträge  nur  zum  Zwecke  des  Baues  und  der  Ausrüstung  der  beseichnetca 
Bahnen  verwendet  werden. 

Artikel  XI. 

Der  Bau  der  im  Artikel  I  beadchnetm  Bahnen  muss  binnen  swel  Jahree. 
vom  Tage  der  Konsessionsertheilung  an  gerechnet,  aasgefllhrt  werden,  und  sfaid 
die  ffartigen  Bahnen  bis  an  den  angegebenen  Zeltpunkten  dem  Öffentlichen  Ve^ 
kehr  zu  Übergeben. 

Für  dir  Erfüllung  dieser  Verpflichtung  haben  die  Konzessionäre  nacli  dem 
EniK  ssen  der  Sraafsvem'filtung  m  der  von  ihr  zu  bestimmenden  Art  und  Wei«* 
entsprechende  Kaution  zu  leisten. 

Artikel  Xn. 

Die  Vergebung  des  Baues  und  der  Lieferungen  besügllch  der  im  Artikel  l 

Ziffern  1  bis  einschliesslich  5,  bezeichneten  Bahnen  hat  auf  Grand  des  unter  ent- 
sprechender Einflnssnahroe  der  Staatsorgane  aufzustellenden  Detailprojektes  uii^ 
Ko»tenvor«nschl:i<r<'s  unter  unmittelbarer  Ingerenz  der  Regierung  und  thuniich« 
nach  den  bei  .StJiai^eiHeiibaliiibauten  üblichen  Bedingnissen  stattzufinden. 

Die  Bauarbeiten  ««iiid  abgesondert  von  der  Geldbeschaifung  zu  vergeben. 
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OieBewerthung  der  gegen  Uebemahme  von  Stammaktien  sicherzustellenden 
MftterlalUeiSeningen,  Ghnmdabtretaiigen  und  Bonstigen  Leietungen  hafe  im  Einrer« 
nehmen  xwUehen  Staat  nnd  Ihteresaenten  und  bei  dessen  Abgang  durch  freiwillige 
gerlebtliche  Schtteung  stattiafinden. 

Die  Aufstellung  des  Detailprojektes  und  Kostenvoranschla^es,  sowie  die 
Vergebunj^  des  Baues  nnd  »^'t  T-tpfoninoren  der  im  Artikel  T.  Ziffern  6  bin  ein- 
BchlirsRlicli  18,  bezeichneten  Lokalbahnen  hat  unter  entsprechender  Ingerenz  der 
Begierung  stattzufinden. 

Artikel  XIII. 

Falls  der  Betrieb  der  im  Artikel  T  t)ezeic1iiieten  Bahnlinien  vom  Staate  für 
Rechnung  der  Konzessionäre  {jpftihrt  wird,  werden  der  Staatsei.senhahnveri^'altnnjr 
die  ans  Anlass  dieser  Betriebsfiihrung  effektiv  erwav  h.-enden,  eventuell  mit  einem 
Pauschalbeträge  festzusetzenden  Kosten  durch  die  Konüeiiiiionäre  zu  vergüten  sein. 

Bexllglieh  der  naeh  Artikel  m  auf  Grund  einer  Garaattesnsichemng  des 
Staates  slehenuslellendea  Bahnlinien  bl^bt  in  jedem  Falle  der  Staatseisenbahn- 
▼erwaltnng,  insolange  die  Staatsgarantie  thatsAchllcb  in  Anspruch  genommen  wird, 
oder  vom  Staate  geleistete  Garantlevnrschüsse  noch  aushaften,  die  Einrichtung 
des  Betriebes  und  die  Festsetzung  der  Tnrife  unter  Berücksiclitigunöj  der  jeweilig 
bestehenden  Verkehrsbedürfnisse  nach  freiem  Ermessen  vorbehalten. 

Artikel  XIV. 

Pftr  den  Fall,  als  die  flir  die  Eisenliahn  Bakonitx— Laun  an  bildende  Aktien« 
gesellschaft  die  Lokalbahn  Postelberg^Lnun  erwerben  sollte,  wird  die  Regierung 

ermächtiget,  dus  für  dip  F!.«^enTMihn  Rnknnitz— T.finn  f^arantirte  TveinertrÄgniss  um 
jenen  Jabresbeitraf?  zu  erhöhen,  wi  kher  zur  hTictistens  vierprozentigen  Verzinsung 
und  zu  der  binnen  längstens  76  Jahren  zu  bewirkenden  Tilgung  des  von  der 
Aktiengesellschaft  der  Eisenbahn  Rakonitz— Laun  zum  Zwecke  der  Beschaffung 
des  Erwerbungspreises  auftninehmendea  Anlehens  erforderlich  ist  Diese  ErmSch^ 
tigung  ist  Jedoch  an  die  Voraussetaung  gelmfipft,  dass  der  fftr  die  Lokalbshn 
Postelberg— Laun  zu  entrichtende  Preis  den  koMcsslonsmissigen  £inldsungq>reis 
dieser  Lokalbahn  nicht  überschreitet. 

Die  Rep'iernni;  wird  weiters  emi!k-hti;u''t,  bezüglich  der  l.okall»  i!in  Pnstel- 
berg — Laun  von  lii-m  konzps«ion?mfl'i.si;r  vnrhehattenen  F.i?di>siin«»'srechte  Gebrauch 
SU  machen  und  eventuell  die  eingelöste  Lokalbahn  di  r  Aktiengesellschaft  der 
Elsenbahn  Rakonlts— Laun  gegen  Refnndlmng  des  Elnlösungspreises  an  überlassen. 

Artikel  XV. 

Zum  Zwecke  der  Einberiehunfr  der  Kutteuherger  Lokan)ahn  in  das  Unter- 
nehmen der  Lokalbahn  Kutt('id)er;,'- -  Zru6  wird  die  Uefrierunj^"  für  den  Fall.  al-> 
über  die  Erwerbung  der  ernieren  Lokalbahn  durch  die  Unternehmung  der  letz- 
teren Lokalbahn  ^ne  Yereinbamng  nicht  sustende  kommen  sollte^  ennSchtigt, 
besflgllch  der  Knttenberger  Lolcalbahn  von  dem  konsessionsmlssig  ▼orbehaltßnen 
ElnlOsnngsrechte  Gebrauch  m  machen  and  die  eingelöste  Lolcalbahn  der  Unter- 
nehmung der  Lokalbahn  Kuttenberg— Zm£  gegen  Befondirung  des  Elnl5sung8< 
Preises  au  überlassen. 

Artikel  XVL 

Für  die  in  den  Artikeln  XIV  und  XV  erwähnten  Rechtsgeschftfte,  sowie  für 
die  durch  diese  Rechtsgeschäfte  veranlassten  Eingaben,  Eintragungen,  Ausferti- 
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gangen,  Vanrige  und  soiutlgeii  Urkiuid«a  wird  die  Stenpdi-  und  Gebübnnfrd- 
heit  gewftlirt 


Die  Rcgiemnj^  wird  ermächtigt,  die  mit  dem  Gesetze  vom  26.  Deaseinber 
1893,  R.-G.-BI.  No.  8  ex  1894,  für  die  Valsugana-Eisenbahii,  mit  den  Gesetsen  rem 
26.  Desember  1888»  R-G.-BL  No.  38  ex  18H  und  rom  Juli  1806,  R.-G.-BL  No.  141, 
für  die  YbbsUialbahn  und  mit  dem  Qesetse  vom  fil.  Juli  1886,  R.-G.-Bi.  No.  141,  für 
di<»  Eisenbahnen  Zeltweg— Wotfsberg  und  Unterdiniiburg— Woilan  fest^tetztCB 
Maximalbetrft^e  der  Staat^gnrantie  zum  Zwecke  der  Bedeckung  der  eingetretenen 
>rt'lirfrrord('rniswo  am  Bnukapitale  der  genannten  Bahnen  um  jene  B»'frair»»  m 
erlndicn,  welclu*,  den  Erfordernissen  für  die  vier  Prozent  nicht  überschroiteiide 
Verzinsung  und  die  innerhalb  der  Amortisationsfrist  der  PrioritAtsanlehen  der  be- 
Ireffenden  Bebu  sa  bewirkende  Tilgung  der  im  dem  angedeuteten  Bebnfe  nufnh 
nehmenden  Anlebenebetrige  entsprechen.  Die  letstgedaehtf«  Anldiensbetrlge 
dflrfen  fftr  die  elnaelnen  Bahnen  nur  bis  tu  jenen  Nominalbetrlgen  aiifg«M»iniee 
werden,  welche  nur  Beschaffang  der  nachstdienden  Suramen  im  Bnaren  erforde^ 
lieh  aind,  und  zwar: 

Valsugana-Eisenbabn  B  200000  Kr. 

Ybbflthalbahn   1500000  » 

Zeltwp^— Wolfshcrg  und  L'nterdrauburg— WöIIan  .   1500000  „ 

Weiters  wird  die  Rp^ienmg  ermäihtigt,  den  im  Artikel  III  des  Gesetzes  vom 
21.  Deaember  1898,  R.-G.-Bl.  No.  233,  festgesetzten  iMaximalbetrag  der  Staatsgarautie 
fUr  die  Localbahn  Ji5iu— Tumau  auf  den  Betrag  des  Erforderuiasea  für  die  vier 
Prozent  nicht  ftberschreltende  Verslnaung  und  die  Tligimgsquote  des  cum  Zwecke 
der  Geldbeschaffting  aufkunehmendoi  Anlehens  von  jenem  Nominalbeträge  sa 
erhöhen,  welcher  nur  Beschaffang  der  Summe  Ton  S  870 000  Kr.  im  Banrea  noth* 
wendig  ist. 


Die  Re^eruiig  wird  ermächtigt,  die  zutoige  Artikrl  VI  des  Gesetze»  vom 
19.  Juni  18ÜU,  R.-G.-B1.  No.  83,  und  zufolge  Artikel  VIII  des  Gesetzes  vom  21.  De- 
semberl896,  B.-0.-B1.  No.  S33,  lestgesetsten  Haxinuübeträgc  der  BeltragsleistUDgea 
des  Staates  für  die  folgenden  Lokalbahnen  um  die  nachstehenden  Betrige  an 
erhöhen: 


Die  Bestimmungen  im  Artikel  IX,  Ziffer  8,  des  Gesetses  rom  21.  Juli  18M^ 
R.-G,-BL  No.  141,  und  im  Artikel  XXII,  Absats  S,  des  Gesetses  vom  21.  Dezemb«- 

18<i$,  R.-G.-Bl.  233,  werden  dahin  abgeändert,  dass  nldcslebtlich  der  Iiokal bahnen 

.lt'!iWHrl(-M:iyrli<tffn  und  St.  Georgen  fflrnbelnu -Laudesfrrenze  den  ausmg^ebenden 
Priuriiauakiitju  der  Anspruch  auf  eine  Vorzugsdividende  bis  zur  Höhe  von  fünf 
Prozent  vor  den  aum  Tbeile  vom  Staate  zu  übemeiunenden  Stammaktien  einge- 


Artikel  XVII. 


Artikel  XVm. 


Neuhof— Weser itz  . 
Trzebinia— Skawce  .  . 
Pila — Jaworano  .  .  . 
Kolomea— Zah-szczyki 
Tabor— Bechin  .  .  . 
Polna-Stecken^Polna 
Nixdorf—Bombnrg . 


72000  Kr. 

300000  , 

84O0O  „ 
SO 000  , 
8O00O  » 
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Mninl  w«rdeii  kann,  toten»  diese  Ptiorlt&tsaktteik  von  den  betoeffBoden  Zeiolmeni 
srnn  YoUen  Neimwertli  fibernomineii  werden. 

Der  Im  Artikel  VIII  des  Gesetzes  vi  ,m  21.  .Tiili  1896,  R.-G -Bl.  No.  141,  vor- 
g^eseh.np  '=it«at?ibeirra{2r  für  die  Lokalbahn  Karlsbad-Merkelsgrün  im  Maximal  he  tmcrf 
von  hoi>ii()  Kr.  kann  der  ;;('nannten  T-okalbahn  auch  in  dem  Falle  zugewendet 
werden,  wenn  dicselbt-  nicht  in  der  Stafinn  Karlsbad,  sondern  iu  einer  nächst 
Daliwitz  neu  nuzuiegenden  Station  von  der  Buscbtöhrader  Eisenbahn  abzweigt 

Der  im  Artikel  Vni  des  vorbesi^genen  Oesetses  für  die  Lokalbubn  Jenbach« 
Mayrhofen  bewilligte  Staatsbeitrag  Im  Mazlmalbetrage  ron  800000  Kr.  kann  unter 
Umgangnahme  von  den  hierfür  im  Artikel  X  des  obigen  Gesetzes  featgeaetsten 
Na(  hweisuDgen  ganz  oder  mit  einem  verhältnissmassigen  Theilbetrage  auch  in 
dem  Falle  zur  Auszahlung'  prelangeu,  wenn  der  Bau  der  genannten  Lokalbahn  zu» 
n&cbst  auf  die  TheiUtrecke  von  Jeubacb  nach  Zell  am  Ziller  be«ühränkt  wird. 

Artikel  XIX. 

Für  die  Bahnlinien  der  Neuen  Bukowinaer  Lokalbaiingesellschaft,  sowie  für 
die  Lokalbahn  Krakau>Koemyraöw  kann  an  Stelle  der  für  diese  Bahnen  auf  Grund 
des  Artikels  IX,  Ziffer  1,  des  Oesetzes  Tom  81*  Desember  1894,  R.«Q.-BL  No.  S  ex 
1895,  mgestandenen  Stundung  der  Betrlebskostenvergfttong  unter  den  von  der 

Regierung  festzusetzenden  Modalitäten  auf  die  Dauer  von  h<»chstens  76  Jahren 
die  Garantie  eines  jährlichen  Reinerträgiiisses  in  der  H;»he  des  KrforderaisRes  für 
die  vier  Prozent  nicht  überschreitende  Verzinsung  und  die  Til^^ung"squote  des 
Vorzugskapitales,  des&eu  Maximalbetrag  für  die  Linien  der  Neuen  Bukowinaer 
LokalbahngesellsehafI  mit  9200000  Kr.  und  für  die  Lokalbahn  Krakan-Kocmyraöw 
mit  1600000  Kr.  festgesetit  whrd,  gewfthrt  werden. 

Artikel  XX. 

Für  Schuldverschreibungen,  w  eiche  von  den  Im  Artikel  VTI  des  Gesetzes 
vom  31.  Dezember  lö!)4,  R.-G.-ßl.  No.  2  ex  1895,  angeführten  Anstalten,  Landes- 
banki-n.  Instituten,  Gesellschaften  oder  se!bständip;en  Abtht"ilun_iren  derselben  aus- 
gegeben werden,  kann,  sofern  diese  Schnldverscbreibun^^en  den  Voraussetzungen 
des  Artikels  VIII  lit.  a)  und  lit  c)  des  bezogenen  Gesekes  entsprechen  und  aus- 
schliesslich  durch  solche  Forderungen  oder  Werthpapiere  fnndirt  sind,  deren  Ver> 
sinsung  und  nigong  durch  ein  Zahinngsversprecben,  eine  BOrgschaft  oder  eine 
Beinertragsgarantie  des  Staates  sichergestellt  ist»  unter  den  von  der  Regierung 
featausetzenden  Modalitaten  die  Staatsgarantie  «mgesprochen  werden. 

Ist  die  Staatsgarantic  ausgesprochen  worden,  so  sind  die  bezüglichen  Sohuld- 
ver8chreil)un^en,  welchen  ein^chliesMlieh  der  Coupon««  in  ninng'eraässer  Anwendung 
der  Bestimmungen  iin  Artikel  III  des  Gesetzes  vom  10.  .Juli  lri<;5,  R  -O.-Bl.  No.  55, 
die  Gebülireufreiheit  zugestanden  werden  kauu,  zur  irucbibringendeu  Anlage  von 
Kapitalien  der  Stütungeu,  der  unter  öffentlicher  Aufiiicht  stetoiden  Anstalten, 
des  Postsparkassenamtes,  dann  von  Pupillar-,  Fldelkommiss*  und  Depositengeldern, 
endlieh  auch  zum  Börsenkurse,  jedoch  nicht  über  dem  Nennwerth,  su  Dienst-  und 
Oeschftftskautionen  verwendbar. 

Artikel  XXI. 

Die  von  liOkalbahnuntemelimuntren  auszugebenden  Schuldverschreibungen 
(Prioriläti>obligationen),  deren  Verzinsung  und  Tilgung  durch  eine  Bürgschaft 
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oder  eine  Reinertragggarantie  eines  der  im  Reichsrathe  vertretenf*n  Köni^rrek-'ne 
lind  T.Undfr  sichergestellt  ist,  krunien  iiiitr^Ost  im  Reichsgosctzbiatte  kuntko- 
fii.icluMHlrr  Verordnungen  des  Kisenbahamiiiiäteriums  im  Einvernehmen  mit  dem 
Fmuiummisteriiuu,  sowie  mit  den  Ministerien  des  Innern  tmd  der  Justiz  als  zur 
ftuchtbrinfcenden  Anlage  tod  Kapitalien  der  Sttfluugen,  der  unter  öffentlicher 
Anfalcht  •tehenden  Autalten,  des  Postsparkawenamtes,  dann  von  Piiplll«r>,  Fidci* 
kommisa*  und  Depoaitengeldeni,  endlich  aueh  mm  Börsenkurs,  jedoch  nicht  über 
dem  Nennwerth,  zn  Dienst*  und  Geachäftskuutionen  verwendbar  erklärt  werden. 

Die  vorstehende  Bestimmung-  findet  auch  auf  die  iiuf  Grund  der  angeführten 
Schuldverschreibungen  (Prioritätsobligatiimen),  eventuell  geniRss  Artik»  !  VH 
Gesetzes  vom  31.  Dezember  1894,  B.-G.-B1.  No.  2  ex  1895,  auszugebeaileu  Schuiti- 
Versehreibungen  Anwendung. 

Artikel  XXII. 

In  theilweiser  Abänderung  der  Bestimmungen  im  Artikel  XVI  d<  s  Gest  tzes 
vom  31.  Dezember  180  4.  R.-O.  Bl.  No.  2  ex  1895,  können  Bahnen  niederer  Ordnung, 
welchen  vermöge  ihrer  Ausdehnung  oder  wegen  des  Umfanges  des  von  itmcn  xu 
bedienenden  Verkehres  nach  dem  Ermessen  der  Regierung  eine  erhöhte  Bedeutung 
ankommt,  auch  dann  als  Lokalbahnen  im  Sinne  des  bezogenen  Qesetaes  erklirt 
und  behandelt  werdnti,  wenn  sie  nicht  mit  Dampf  betrieben  werden. 

Artikel  XXIII. 

Mit  dem  Vollzuge  dieses  Gesetzes,  welches  mit  dem  Tage  seiner  KunU- 
maehung  In  Wirksamkeit  tritt,  sind  Mein  Eisenbahnminister  und  Mein  Finaas- 
mlnister,  sowie  Meine  Hinister  des  Innern  und  der  Justla  beauftragt 


Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Eisenbahnminiateriiims  für  Eäsen« 
bahnen  und  Schiffahrt  enthält  in  den  folgenden  Nummern  die 
nachstehenden,  das  Eisenbahnwesen  betreffenden  wichtigeren,  im 
Archiv  nicht  besonders  abgedruckten  (besetze,  Erlaase  u.  a,  w.: 

(No.  Bßi)  Erlass  des  Eisenbahnministeriums  vom  &  Juli  1901,  betr.  die  «a- 
heitllche  Ausfdbmng  von  noimalspuiigeil  Eisenbahnen. 


Belgien.    Königliche  Verordnung  vom  7.  Juni  1901,  betreffend 
.  Aendemngen  in  der  obersten  Leitung  der  Btaatsbahnen. 

Artikel  I. 

Der  Verwaltnngsausschuss  und  der  Verwaltnngsrath  der  Staatabahaen  wci> 

den  anfjgfehoben. 

Artikel  2. 

E«<  wird  ein  Staatseibenbahnrnth  eingesetzt.  Derselbe  besteht  aus  deo 
Genera Uekreiur  des  Eisenbiihn-,  Posi-  und  Telegrai>hendepartemeuts  als  Vo^ 
sitzendem,  ferner  aus  drei  Mitgliedern,  welche  dem  Personal  der  Baimverwaltuaf 
entnommen  werden  und  den  Titel  «EisenbahnrUtbe*  führen,  und  endlich  ans  einen 
AdmiuUtrateuisekretir. 
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EilkMine  Difektionicliefk,  GenenUmtpektorai,  AbtiieQiiiigsiiispdKtoreii  and 

einzelne  Chefs  des  Hnsscrcn  Dienstes,  welche  d€rliiiii«ter  der  Eisenbahnen,  Posten 
und  Tt'lpffraphcu  liicrfür  bezeichnet,  können  in  g^ewissen  Fällen  mit  berathender 
Sümine  su  deu  Sitzungen  des  Staatseisenbahnrath«  zugezogen  werden. 

Artikel  8. 

Der  Si4iat8ei8enbaliuruth  beräih  über  wichtige  Gegenst&nde,  welche  ihm  vom 
Minist«  unterbreitet  werden,  tnsbeiondere  ftber: 

1.  Gesetsentwflrfe,  welche  anf  daa  Eisenbahnwesen  Besag  haben; 

2.  die  Organisation  des  Dienstes; 

8.  die  allgemeinen  Betriebsreglements; 

4.  die  Onmdailge  von  Beformen  auf  dem  Gebiete  der  Tarife  and  Tarif- 
bedingongen; 

6.  ^e  Gnmdsttge  der  Programme  für  die  Ansdehnang  dee  Netaes; 

0.  neue  Typen  für  das  feste  und  das  rollende  Material  und  Aber  Neuerungen 

in  der  Betriebsweise; 

7.  wichtige  Rechtsstrr  itiirkeiten: 

8.  den  finanziellen  Stand  der  StaAtsl):ihncn  und  den  Kechenschaftebericbt; 

9.  die  Woblfabrtseinrichtuugen  für  das  Personal  u.  s.  w. 

Artikel  4. 

Der  Minister  kann  die  einzelnen  Mitglieder  de«  Staatseisenbahnrathes  mit 
besonderen  Missionen  im  In-  und  Aasland  betrauen. 

Die  könlgl.  Verordnungen  vom  16^  M«d  1861  uud  vom  81.  Hai  1889»  betr.  die 
Beiseentschädigungen  für  die  Administratoren  und  Generaldirektoren,  gelangen 
mit  Besug  auf  die  Mitglieder  des  Staatseisenbahnvatbes  aar  Anwendung. 

Artikel  ü. 

Der  Generalselcretttr  des  Eisenbahn-,  Post-  und  TelegrapheudepaitenientH 
leitet  die  Staatsbahnen  unter  der  unmittelbaren  Aul'tiicht  des  Ministers  und  ist 
gegenüber  dem  Departementsvorsteher  für  deu  richtigen  Gang  der  stLmmtlichen 
Dienstsweige  verantwortlieh. 

Die  Chefs  der  einzelnen  Direktionen  der  ZentralTerwaltong  und  die  Chefls 
des  Susseren  Dienstes  sind  gegenüber  dem  Generalsekretär  für  den  richtigen 
Gang  je  der  iiinen  unterstellten  Dienstzweig:e  verantwortlich,  jedoch  unbeschadet 
ihrer  direkten  Verantwortlichkeit  gegenüber  dem  Minister. 

Artikel  6. 

In  der  Oberleitung  der  Staatsbabnen  steht  der  Administrateursekretftr  dem 
GeneralsekretSr  zur  Seite,  ist  ihm  bei  der  Erledigung  der  Geschäfte  behilflich  und 
amtet  in  seiner  Abwesenheit  als  sein  Stellvertreter. 

Artikel  7. 

An  der  Sp'("/e  der  wichtigeren  Direktionen  der  Zentralverwaltuni?  stehen 
Beamte  von  dem  lianji^e  eines  Adnünisti  fttors  oder  eines  Administratioiivdirektnrs. 

Die  Adj unkte  derselben  besitzen  den  Rang  vun  Generalinspektoren  oder 
DirektionslDspektoreu. 
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Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 


Die  Bestimmniigeii  des  L  Titels,  Kap.  1,  Abs.  6»  der  oiganlschen  Temniain; 
Tom  16.  November  1877  finden  auf  die  den  Direktitmen  der  Zentralverwsltiiiif  iMh 
gegebenen  Geaerslinspektoren  keine  Anweadung. 

Artikel  a 

Die  Direktion  de»  Kommerziellen  wird  aufgehoben.  Die  bi^herigeo  Ob- 
liegenheiteti  derselbeii  werden  wieder  der  Betriebedirdctloix  überbimdea. 

Artikel  a 

Zum  Behufs  der  DezentraJisation  ist  der  Minister  beftigt,  einen  Thail  der 

dem  Dopfirtcinrntsvnrstchpr  zukommenden  Befugnisse  und  Obliegenheiten,  unt^r 
näher  festzustellenden  Bediiijiungen  und  für  einzelne  nJlher  ft'stzustoll.'ndr» 
Schafte  oder  Geschäftszweige,  dem  Generalsekretär  zu  übertrafen  und  i\m  liä 
weiteren  Ucbertragung  solcher  Geschäfte  oder  Geschäftszweige  an  die  Cbefü  de: 
ttnss^B  Dienstes  sn  ermächtigen. 


Italien.  Gesetz  yom  9.  Juni  1901,  betr.  den  billigen  Botrieb  auf  Linien 
mit  beschranktem  Verkehr,  die  zn  den  Netzen  der  lüttelmecr 
oder  der  AdiiatiBchen  oder  der  Sizilischen  EisenbabngeseUselufi 
gehören. 

(Ver&lfentllcht  in  der  Ganetta  Utteiale  No.  IM  rom  S8.  Juni  IlOU 

Der  anf  S.  914  IT.  abgedruckte  Geseteentwurf  ist  unverindert  Geseti  g^ 
worden. 


Köiiiglic Ii (M-  Erlass,  betr.  EinsPtzung"  eines  Auöschus8€>  zur  B«' 
rathuug  der  wegen  Ausbau  des  ErgÜnznngsnctzes  zu  treffenden 
Massnahmen, 

(Veröffentlicht  im  Mon.  d.  str.  ferr.  vom  27.  Juli  1901  S.  468.) 
Tüf'-tli^c  von  Beschlüssen  den  Abgeordnetenbanse»»  wird  ein  in  der  Mehnwi-i 
aus  stiiaUichen  £i.senbnhnbeamtcn  bestehender  Ansnchus»  eingesetzt  zur  Pnifuii; 
der  Frage,  in  welcher  Weise  diejenigen  Baiiniiuien  auszuführen  sein  werden,  <iif 
durch  ftrtthere  Gesetze  (1879  und  I88ä)  bereits  genehmigt  waren,  dann  aber  iafol|t 
des  Gesetses  von  1807  (vergl.  Archiv  1897  S.  867}  nicht  stur  Ausführung  gerächt 
wurden.  Der  Ausschuss  soll  binnen  kürsester  Frist  einen  Berldit  fiber  das  &* 
gebniss  seiner  Untersuchungen  mit  Vorschligen  fOr  die  SU  treffenden  Miiinsln— 
dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  ▼orlegen. 
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Blum,  Geheimer  Obcrbaurath  in  Berlin.   Ucber  Vcrschiebebahnhflfe. 

Mit  27  Al)l»il(lungen  im  Text  (Sorulembdruck  aus  dem  Ür^au  für 
die  Fortschritt«'  dos  Eisenbahnwesens  1900).  Wiesbaden.  C.  W. 
Kreidel's  Verlag.    1901.   Preis  2 

Es  ist  keine  Beschreibung  ausgeführter  Anlagen,  die  uns  hier  geboten 
wird,  sondern  eine  von  solchen  losgelOste  Entwicklung  der  zweckmilssigen 
Form  nnd  Anordnimg  von  RanglrbahnhOfen  ans  den  in  der  Sache  liegen- 
den Gründen  berans.  Die  bei  solchem  Vorgehen  naheliegende  Gefahr, 
dass  der  Boden  der  Wirklichkeit  yerlassen  wird  und  die  Abhandlang  sich 
in  theoretische  ErOrterongen  verliert,  ist  indessen  glücklich  vermieden. 
Man  hat  durchweg  die  wohlthuende  Empfindung,  dass  die  Anaftthrnngen 
des  Verfassers,  auch  wo  sie  ganz  allgemein  gehalten  sind,  auf  eingehender 
praktischer  Sachkenntniss  beruhen  und  ftlr  die  Praxis  geeignete  Angaben 
und  Vorschlage  enthalten. 

So  verdient  namentlich  Beachtung  die  eingehende  Behandlung  der 
allgemeinen  Gestalt  der  Rangirbahnhftfe  mit  Rfleksicht  auf  ihre  Lage  zu 
den  Streckenhaupt^?leisen  (für  den  Fall  von  3  durchgehenden  Bahnlinien), 
mit  Kücksiclit  ferner  auf  die  Verraeidiinfi:  von  Krenzungen  bei  den  Ab- 
zweigjungen nnd  bei  der  getrenseitifjen  Führanfj^  der  Güterp^Ieise,  sowie 
mit  Küeksicl)t  auf  die  Heiiutzun«;  der  hierbei  entstehcudtni  Hrdienunter- 
i^ehiede  für  das  I^aii^^ii ;r<^<  Iwift.  Es  wjire  hier  allerdin^^i^s  vielleicht  <'ine 
Ergänzung  erwünscht  d  iliin.  <lass  auch  eine  I^agc  des  llangirbaliiUiurcs 
zwischen  den  riehtuii  <rs weise  geortlneten  Ilauptgleisen  zweier  oder 
iiRhrerer  lialiiK  ii  crürtt  rt  würde,  die  gegenüber  der  Lage  des  Bahnhofes 
ausserhalb  der  Ifauptglelse  niancli«-  \  "rilieilc  bietet. 

Von  besonderem  Wcnh  i>(  di<"  ;j:nindllche,  zahlenmässige  Unter- 
suchung der  Frage,  wie  gr»i>^  <li  r  Vi  ik<  In*  um  die  Ecke  sein  uiuss.  um 

eine  rinsritig  entwickelte  BahnhofbUuhigc  zu  recliüerligun.    Ferner  ist 
Archiv  für  £a»«nbiütnweken.  1901.  7^ 
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bemerkenswertb  der  Vorscblag,  die  Blchtnngsglcisc  (thunlichst  wohl  aocb 
die  Elnlaufgleise),  wo  die  VerhAltnisse  dies  gestatten,  in  Theilgnippen  fUr 
Fernsüge,  Dnrchgangäzttge  und  Oxtszflge  zn  gliedern,  um  hierdurch  di*^ 
LeistangsHihigkeit  der  Bahnhöfe  zn  erhöhen.  Der  Verfasser  zielit  im  all 
gemeinen  der  Anordnung  durchgehender  Neigung  die  Anwendung  vod 
Eselsrücken  vor,  deren  zweckmässige  Höhen-  und  (Jetallcvrrhaltnisse  einer 
eingehenden  Untersuchung  untcrzoofon  werden.  Die  am  Schlüsse  d«'s 
Bueiies  gegebene  zusammen  fassende  Behandlung  der  prehräuchlicbeii 
Gleisanzeiger  und  Brcmsmiltel  bilden  eiue  sehr  erwünschte  Ergänzung 
des  übrigen  Inhalts. 

Die  Blumsehen  Aus»füliruuj,'en  mögen  vielleicht  «IcnjtMii^nMi.  drr  nur 
nach  bowjihHen  Vorbildern  zu  arbeiten  gewohnt  ist,  niclit  liefriedigen 
Dom  denkenden  Ingenieur  aber  geben  sie  eine  Fülle  leitender  Gesichtv 
punkte  und  auch  da,  wo  sie  (wie  dies  ja  nicht  ausbleiben  kann)  auf 
Widerspruch  stossen,  Anregung  zum  Nachdenken  und  zum  Fortschrin 
Jedenfalls  wird  niemand  künftig  über  Riingirbahnhöfe  sprechen  oder 
schreiben  können,  ohne  die  Blomsche  Arbeit  zn  berücksichtigen.  C. 


The  Universal  Directory  of  Railway  Offlcials.  1901.  Compiled 
from  offlcial  conrses  nnder  the  durection  of  S.  Bicbardson 

Blundstone,  editor  of  the  Railway  Engineer.    London  1901. 

Der  neue  Jalii'<4-an^'-  ist  in  der  Anlage  nielU  verändert;  wie  früher 
werden  von  fast  allen  Bahnen  der  Welt,  Klein-  und  T.okallialiTien  einge- 
schlossen, die  Längen  und  Spurweiten,  die  Zahl  der  Hetriebssuiitiel  und 
vor  allem  flio  Namen  der  Leiter  angegeben,  und  zwar  werden  dabei  nicht 
nur  die  Direktoren  der  Zentralverwaltungcn,  sondern  auch  die  Vorsteher 
der  einzelnen  Abtheilungen  namentlich  aufgeführt.  Inwieweit  alle  die>t- 
Angaben  thatsächlich  richtig  und  vollständig  sind,  entzieht  sich  natürUcii 
der  Benrtheilniig;  einzelne  Stichproben  haben  Mängel  nicht  erkeiüir' 
lassen,  sodass  das  Buch  namentlich  solchen  Geschäftsieaten  empfuiüei! 
werden  kann,  die  mit  ausländischen  Bahnen  Anknfipfiimgeii  suchen.  Eii 
ausführliches  Register  erleichtert  die  Benutzung.  — d. 
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Brockhaas  Konversttloiislexikon.    Xene  revidirte  .Tubiläumsausgabe.    %  Band. 
Athen  hU  Bisenz.    Mit  58  Tnfeln,  danmter  4  Chromotafeln,  14  Karten  und 

Pläne  ui\(\  514  Textabbildun>;:f n. 
—  3.  Band.    Biserta  bis  Cesnohi.    Mit  40  Tafeln,  darunter  3  Chromotafelu,  16 
Karten  und  Pläne  und  2äO  Textabbildungen.  Leipzig,  Berlin  und  Wien.  1901- 
F.  k.  Broekham.  Preis  geb.  je  13  «Mi 

Brunuer,  J.  Das  PosCwesen  in  Baiern  in  seiner  geschichtlichen  Entwicklung  von 
den  Anftngen  bis  rar  Geg^wart.  München  1900.  4  M. 

Bftttner,  Dr.  X.  Die  Belenchtong  Ton  Ei§enbahnpenon«iwagen  mit  besonderer 
Bertlckaichtigong  der  BlektrialWk  Berlin-^München.  1901.  6  M. 

CSanter,  O.  Die  Technik  des  Fernspreehwesens.  Breslau  1901.  10  M 

Cougres  mteruatiuual  des  chemins  de  fer.   Vi.  Session.  Paris.   September  1900. 
Compte  rendu  gönöraL  Band  I.  Britssel  1901. 

liix,  A.   Deutschland  auf  den  Uuclistrasseu  de.n  Weltwirthschaftaverkehrs.  Jena 
190O.  4^ 

Fcrroviaritts.   Der  preussiscb-hessische  Kiseubaim vertrag.  Stuttgart  IIXXJ.    O^o  M 

Fochler,  E.  T/expInitation  dos  chemins  do  fer  par  l'ötat  e«  AUemagne.  Paris  1901. 

föppl,  Dr.  A.   Vorlesungen  über  technische  Mechanik.  4.  Band.  Dynamik.  I<eip- 
zig  1901. 

Oermershansen,  A.  Das  Wegerecht  und  die  Wege  Verwaltung  in  Preussen.  Ber- 
lin 1900.  10  ,t( 

Hamon,  V.    L  avenir  de  la  politique  frangaise  en  mattere  de  chemins  de  l'er. 

Paris  1000. 

Knanor.  Dr.  A.    Die  höhere  Gewalt  im  Keich'srci  lit.    Herlin  1LH)1. 

Koch,  Dr.  W.  Handbuch  für  den  Eisenbahngüterverkehr,  Eiseubahostationsver- 

zeii-hnis?*.    Berlin  IDOl.  9,50  (U. 

Michie.  T.  S.  American  and  English  Kaüroad  cases.  Band  17—19.  Charlottes- 

ville  i«)o<).  je  5  Doli. 

Pereira  <ia  Silva,  Inspectoria  de  Estradas  de  Ferro  de  Säo  Paulo.  A  referma  das 

tnrifas.   Säo  Paulo  1901. 

Keindl,  Dr.  M.   Das  Keichshaftpllirlitgeseti!  vom  7.  Juni  1871  in  der  Fassung  dea 
Kinführungsgesptz*».«*  zum  BürLrerliclien  Oesetzbufh.   München  UKll. 

Koei^sler,  G.  Elektromotoren  für  Wechselstrom  und  Drehstrom.  Berlin  19ül.  7  i,U. 
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SAirasia-Oberbeck.  Taschenbach  man  Abslecken  Ton  Krelsbdgen.  12.  Aufl.  Bc^ 
lin  1901. 

Hmjt  Ij.  lies  finaneeB  de  la  France  soas  la  troiaiime  röpublfqae.  Paria  1900i 
Schneider*  Die  Maschinenelemente.  Brannschireig  1901. 

Sehnmacher,  H.   Zur  Frage  der  Binaenschiffahrtsabgaben.   Berlin  1901.        7  V 

Statistische  und  tarifarinehe  Daten,  insbesondere  über  die  im  Betriebe  der  k.  k 
Staatseisenbahn  Verwaltung  stehenden  Eisenbahnen.   Wien  19()1. 

Stölzel.  Dl'.  O.   KechtHweg:  und  Kompetenzkonflikt  in  Prcusscn    Berlin  l'.toi.  12  f 

Strul).  E.   Bergbahnen  der  Schweiz.   I.  Dratitseilbahnen.    VViesbaUtja  lüüOt  6 

Tanell,  G.  G.   Railway  m;dl  »ervice.  Chicago  1901. 

VoUenweider,  Dr.  W.  Die  Zwangsliquidation  der  Bisenbahnen.  Zarich  1901. 


ZeitsolirifteiL 


Annale^  des  ponts  et  chaiua^ea.  Paris. 
1901.  Heft  1. 

Lea  trarawc  pnblics  de  l'Allemasne  k  Vexposition  oniTerselie  de  1900l 

Baningenienr^Zeftiuig.  Berlin. 

Heft  42  u.  48.  Vom  S9.  Juni  und  6.  Juli  1901. 
Neuere  stSdttsche  Bahnen. 

Heft  44,  45,  48  u.  49.   Vom  13.  u.  20.  Juli,  10.  u.  17.  August  1901. 
Ueber  Einbettung  von  Stra.ssenbahn^'-h  isen. 

Heft  46-48.   Vom  27.  Juli.      u.  lo.  August  VXH. 

Die  Kntättibuug  und  die  Vorzüge  der  J^itieubahneu. 

Bnr^rinehe  Verkefarabefte  für  FortbUdnng  im  Verkehndiwate.  Mflnehen. 
1901.  Heft  81  und  82. 
Der  Vennn  deutscher  Eisenbahnverwaltungen,  sein  Zweck,  seine  Organisatisi 
und  seine  Einrichtungen. 

Bnlletin  de  la  Oonunfasion  Internationale  du  Congrte  des  Chemfan  de  fcr. 

Bruxeiles. 
Heft  7.  Juli  1901. 

ComF»tc  rcndii  ;;6ndral  de  la  sixidme  Session,  seconde  section,  traction  (> 

materiel:  röchaj-potnent  et  le  tirage  dans  les  locomotives;  locomotive* 
des  traiu.s  ä  tr6s  gi  amie  \  itesse,  —  Note  sur  retablissement  d'uu  Muil 
commuu  international  pour  les  marchaodises  in  grande  Ttteäse. 
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Heft  8.  August  1901. 

Compte  rcndu  ^eo^ral  de  la  sixi^me  sesBion,  Becoude  section,  tractiou  et 
matöilel:  stabilM  des  essietix  des  locomotives;  double  tnetion;  ^puration 
des  eaiix  d'aiimentation  des  loeomotires  el  d^inerastants.  . 

CatisiorN  Magazine.  London. 
Heft  3.   .Tiiü  mi. 

iiailwnv  engiiieerin^  in  China.   —  Locomottvc  building  iu  thc  Uuited 

Gentralblatt  der  BavTerwaltnny.  Berlin. 

N«.  ^fi—W,  Vom  SS.  Juni  bis  81.  August  1901. 

(No.  53:}  Wasserstattonsanlage  auf  Bahnhof  Kiel.  —  (No.57:)  Si^alriick- 
lichter  und  i-ückscifif;:^  Beleuclituug  der  Sigiialfiiig»  !  —  '"N'o.  .")0:)  Vor 
nO  .Inhron  zwischen  Oder  und  Wcic-hsel.  —  (No.62:)  Die  neuen  Beiasi.ang.s- 
vorscii rillen  liir  die  eisernen  Brucken  der  preussiMchen  Stuatseisenbahn- 
vcrwaltung  vom  April  1901.  —  (No.  G4:)  Schutz  der  Kiaenbahnreiseudeu 
gegen  Hitsfi  und  Staub.  —  Geplante  Eisenbahnen  aar  Verbindung  der 
sibirischen  Bahn  mit  dem  Schienenneta  des  eutopUsehen  Bnssland. 

Deutsclie  Buuzeitung.  Berlin. 

Heft  54— .56.    Vom  6.-13.  Juli  litOl. 

Die  wirtbscbaftiiche  Vorlage  in  Oenterreieh. 

Heft  68,  68  und  68.  Vom  18.  und  2X  Juli  und  8.  August  1901. 
Leipatger  Bahnhofsfragen. 

Heft  60.  Vom  17.  August  1901. 

Verriegelang  der  Bahnhofbabsehlnsssignale. 

Deutsche  £iaenbahnheamtenzeitang.  Stuttgart. 
No.  26-iS.   Vom  27.  Juni  biß  15.  August  1901. 

(No  '2(>:)  T>ie  WohTnmp's;;eIil\ erhÄltnisso  bei  den  üstprreichlschen  Eisen- 
bahnen. —  (No.  27  und  -Iö:)  Dua  Kassen-  und  Rpehnnu^'swesen  besonders 
bei  der  württembergischen  Eiseubahnverwaltung.  —  (No.  :ä90  Das  Ver- 
hlltniss  der  Hilfsbeamten  sa  dem  Stationsvorsteher.  —  (No.  80:)  Die  46- 
tlglgen  Rückfahrkarten.  —  (No.  31:)  Eine  60jahrige  Gedenkfeier.  — 
(No.  82:)  Das  Abfertfgungsrerfabren  im  Güterverkehr.  —  (No.  88:)  Eine 
elektrische  Schnellrelse. 

Dinglers  polytechnisches  J4»uiiial.  Stuttgart. 
Heft  25.   Vom  29.  Juui  üxii. 

Die  nurdlielie  IJinu'^liiiir  der  l'ariser  Metropolitanbahn. 

Heft  2«.    Vmn  -29.  Juni  I'.ki). 

Die  auf  den  Nebeubaholinien  der  Irauzösischen  Staatsbabnen  aogeweadete 

Zugstaheinrielitung. 

Heft  27  u.  31.   Vom  0.  Juli  u.  3.  August  1901. 
Die  Heizung  der  Eisenbahnwagen. 
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LTconomiste  Fran^atB.  Paris. 
Heft  86^  Vom  29.  .Tnui  1901. 

La  drcttlation  des  yojngem  sur  les  ebemiiis  ite  fer  fran^s  en  190a 

Heft  m.  Vom  90l  Jnli  1901. 

Le  rapport  d^ceonal  da  minlstre  des  traTanx  pnbUcs  de  Pniase. 

Heft  80.  Vom  S7.  JaH  1901. 

Une  röp^titloii,  sur  nn  petit  thMtre.  de  fl^öve  de  chemin  de  fer. 

Heft  31.   Vom  3.  Au^'unt  1901. 

Lea  r^ultattt  de  Texploitatioa  des  chemina  de  fer  l'raiivais  en  1900  et  le« 
Cannes  d^angmentatioii  des  döpenies. 

JUsenbalmreclitliche  Entadieidnigiea  ud  AbtaaadUugen.  Breelan. 
Band  17.  Heft  4. 

Mangelhafte  Verpackung  von  Gepäckstücken  und  Haftung  der  Eisenbahn 
für  die  Gepfli'ktrftger.  —  Die  Haftung'  der  Eisenbahn  für  ihr  Personal.— 
Zur  Preiserm&Äsiguug  für  die  Reichspost  im  Kleinbahnbetriebe.  —  Die 
Oepiekbefördening. 

jKe.it3iioiopo;f  ime  x^o  (Das  Eisenbahnwesen).    St.  Petersboig.    (In  rossiscber 

Spiaoiie). 
1901.   Xo.  2(>-»). 

(No.  20:)  Die  Er<4ebiit8se  der  Versuche  mit  5  Bremssysteraen  aul'  der 
Nikolaibahn  nach  dm  Vtirliandlungen  des  mit  der  Ausführung  beauftrag- 
ten Anssehiisses.  —  (No.  21:)  Selbstfahrer,  Pansenfi^e  und  Eiaeobahu- 
trappen  Im  Kriege  (SeUnss  ans  No.  18  nnd  19).  —  (No.  34:)  Die  Eissa- 
bahnen  des  Grossfürstenthums  Finnland.  —  (No.  95:)  Bemerkungen  über 
den  Oberbau  der  Nikolaibabn.  —  (No.  26:)  Ueber  die  Ausbildung  der 
Elaenbohntrappen  in  Friedensseiten  im  Dienste  der  Eisenbahnen. 

Elektroteciuüiche  ZeitMlirift  Berlin. 
Heft  88.  Vom  37.  Jnni  1901. 

Die  Schwebebahn  Barmen— Elberfeld— Vohwinkel. 

Heft  88*  Vom  11.  JuU  lOOi. 
Zugstenernngen. 

Heft  30.  Vorn  •_>.-).  Juli  vm. 

Ueber  elektrische  Voll-  und  Schnellbahnen. 

Eagiaeefiiif ,  London« 

No.  1851—1859.  Vom  81.  Juni  bis  1&  Angust  1901. 

(No.  1851:)  Expreas  locomotive  for  the  South-Eastem  and  Cbatham  Baü- 

way  at  the  Glasf^^ow  expofiti'»n.  —  (\o.  IK>?,:)  Three-cylinier  Compound 
liKoniotix  ('  for  the  North-Eastern  Kailway.  —  (Nn.  1854:)  Cape  governmenl 
Kailways.  —  ücoghegans  automutic  Kailway  coupler.  —  Electric  Tram- 
ways  in  London.  —  (No.  1857:)  Pueuraatic  Railway  signalling.  —  (No.  löSed 
Rbodesiaa  BaUway  rolling  stock.  —  (No.  1850:)  The  motor  trials  tf 
Liverpool 
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SMgiiie«Hii|;  VtmM.  New*York. 

Ko.  ai-n.  Vom  2S.  Mai  bis  fift.  Juli  1901. 

(No.  21:)  American  locomotive»  and  cars  in  Egypt.  —  Tank  locomotive  for 
Indiaii  State  Knilways,  Northwestern  Railwa}'.  —  Converting"  Btcp-rails  to 
j^rooved  rnils  f  r  Street  Rnilway  werk.  —  Concentration  in  the  steel 
lutiubtry.  —  (Nü.  2-2:)  A  curb-to-cnrb  street  spnnklpr  for  «se  on  electric 
Railways.  —  New  type  of  t'reight  locomotive»  for  ihe  Chicago—Burliug- 
ton-Qnlney.  ^  (Mo.  28:)  American  locomotiTes  and  bridges  in  Indla  and 
Bnrmah.  —  (No.  SM:)  The  venttlation  of  passenger  caca.  —  (No.  96:)  New 
pasaeoger-,  dining  and  obieryatlon  ears.  —  Preaent  and  futnre  chilled 
caßt-iron  car  wheels.  —  100000  Ibs  ore  cars,  Chicago  —  Mllwaukee — 
St.  Paul.  —  Car  trueks,  car  wheels  and  derailmentt«.  —  (No.  26:)  Sug^'e.sted 
inetbod<j  for  reducingr  locomotive  fuel  consumption.  —  Des  Meines  river 
viaduct,  Chicago— Northwestern.  —  Auuu»!  couveation  of  the  American 
Bailway  Master  Mechanica*  aasociation.  —  Gas,  electricity  and  acetylene 
compared  for  ligbt,  heatlng  and  power  in  Germany.  —  (No.  96  n.  97:}  Annoal 
Convention  of  tbe  Master  <3ar  Bnilders*  aasoeiation.  —  (No.  97:)  Proposed 
Standard  specifications  for  steel  for  bridges,  ships,  fovgings  and  Bailway 
rnils.  —  The  cultural  value  of  cngineering  educatlon.  —  Draft  gears  for 
treight  enrs.  —  Annual  Convention  of  the  Ainerican  Society  of  Civil 
Engiiieers.  —  Central  Avenue  freight  Station  ai  *  ineinnati.  —  Receot 
practtcc  in  the  use  uf  air  brake»  on  freight  traius.  —  (No.  28:)  (^tauqua 
type  puääcuger  loeomotlre^  CUeago  —  Rock  Island— I^dfle  Bailway.  — 
Bailway  test  car  of  the  nnlversity  of  Illinois  and  the  Illinois  Central 
Bailroad.  —  A  new  s^le  of  dnmp  car.  The  Ventilation  of  Bailway 
tunnels  under  cIty  streets.  —  (No.29:)  Statistics  of  Kailways  of  tbe  United 
State8  for  the  year  cnding  jone  30,  V.XX).  —  The  Liverpool  heavy  traffic 
motor - vehicle  trialn.  —  Tncreasing  the  revenue,  train  ioad  by  large- 
capacity  car»  and  in^provements  in  cur  details.  —  (No.  30:)  The  collapse 
of  the  Pennsylvania  Hailroad  tunnel  in  Baltimore.  —  Wide  flrebox  loco- 
motive for  burniug  anthraeite  enlm,  Delaware  ^Laekawanna— Western 
Bailroad. 

Le  Genie  Civil.  Paris. 

Heft  7.   Vom  15.  Juni  1901. 

Chemin  de  fer  electrique  de  la  Valteliae. 
Heft  8.   Vom  22.  Juni  liKJl. 

Leb  locomotivea  A  l'expositiou  de  l'.xxi:  loeoinoiives  express  pour  trains 

lourds,  de  la  Compagnie  du  North-EaBieru  liailway. 

Heft  10.   Vom  6.  JuH  1901. 

Nouvelle  ligne  de  Paris  k  Versailles,  section  d  Igsy-lei<-MouIineaax  4 
Mendon-Vsl-Pleury. 

Heft  12.   Vom  20.  Juli  1901. 

Le  MötropoUtain  de  Paris;  Programme  gent^ral  d'exploitatiou,  nouvcUes 
voitures. 

Heft  15.  Vom  10.  August  1901. 

Distribtttion  d'^nergie  ilectrique  et  chemin  de  fer  Bex-Giyon-Villafs. 
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Giomale  del  G^nlo  CiTite.  Roma. 
1901.  Heft  Mlrs-April. 

II  serrlsio  ferroviario  nel  porto  di  G«nova.  —  II  serrixio  ferroTinrio  w\ 
porto  di  Venezia.  =  Pel  nuovo  ordinamento  delle  feiTOVie  ItaUane.  —  La 
posiaäone  dei  seguali  rispetto  ai  biaari. 

QUam^M  AaB«I«B  für  Oew«t^  und  Bmiw«mb.  BctIIil 
Heft  1.  Vom  1.  Juli  IflOl. 

Kugellager.  —  (u.  2:)  Die  Siellwerkanlage  des  Boatoner  Sadbahnhof«.  - 
(u.  S  u.  S:)  Der  Eisenbahuwagenbau  auf  der  Pariser  WeltaussteUuog  1900 

Heft  2  u.  3.   Vom  10.  Juli  u.  1.  August  1001. 

lieber  die  elektrische  Steuerung  für  Luftdruckbremsen,  System  Siemens 
und  die  damit  auf  der  Militftrbahn  Berlin—Jüterbog  aagestellten  Brem»- 
versuche. 

Heft  4.    Vom  15.  August  IIM)!. 

Eiseubahnwagen-Kuppeluiii^'  lür  die  Umwandlung  der  europäischen 
Sclnranbenkuppelung  in  die  ameriknniache  Mittelbufferknppelnng. 

Ulustrirte  Zeitochrift  für  Klein-  und  Strasaenbahnen  (früher:  Die  Sdunalapv- 

bahn).  Berlin. 
No.  13—16.   Vom  1.  Juli  bis  16.  August  1901. 

(No,  i:?:)  Konstruktion  und  Aii^führunpr  von  Strassenbalinherzstückeii.  - 
Ueber  maschinelle  Jlilfsmittel  lioiiii  .\un)reehen  der  Stra^^'-pn  zwecks  Eic- 
legen  von  Stra-s-seubakuhchientni.  —  Funkenbildung  und  BürMtenverschie- 
buiig  bei  Glcichstrommaschinen.  —  (No.  14  u.  15:}  Elektrisch  betriebear 
Fahneuge.  (No.  14:)  Elelctriache  BeleucbtUDgs-  und  Kraftübertragungv 
anlagen  der  Zellulosefabrilc  und  Papierfabrik  Feldmühle.  —  (No.  lö:)  Dif 
Hauptroparaturwerkstatt  der  Magdebnigcr  Strassoneisenbnhngf sell-iobai- 
—  Zur  Strassenbahnfrage  in  Hannover.  —  (No.  10:)  Ueber  einige  Gesicht- 
punkte  zur  Beurtb<nlung  von  Str-nssenbahnmotoren.  —  Die  sehipnenlr.^. 
elpktrisclie  Verkehrsaolage  ia  Eberswalde.  —  Die  Augen  des  Eiseubaiis 
[icrsouals. 

Jahrbuch  fUr  Gesetzgebung,  Verwaltung  und  Volkswirtbaehaft  Im  Dentschre 

Reich.  Leipzig. 
1901.  Heft  3. 

Die  österreichischen  Bahnprojekte. 

Journal  of  Political  Ecenomy.  Cliicago. 
Heft  8.  Juni  1901. 

The  Raftway  poliey  of  Cannda,  1849  to  1867. 

Mittheilungen  <ies  \'ereins  für  die  Förderung  des  Lokal«  und  Straeaeababs- 
Wesens.  Wien. 
1901.   Heft  6. 

I>ie  i'.insc  liieneribahn  naeh  Sy.stom  Lelimanii  lU  elektrische ' Schnellb*^ 
im  Femverkehr.  —  Die  elektrische  Tramway  ui  Bordeaux. 
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1901.  Heft  7« 

Die  Pariser  Stadtbahn  und  ihr  Betrieb. 

Monitore  dolle  stratie  ferrate.  Turin. 

löOI.   No.  24-31.   Vom  15.  Juni  bis  6.  August  1901. 

(So.  24:)  Fcrrovisi  Guneo — Nizza.  —  (No.  25:)  I^allact. ianieuto  tlirotto  del 
porto  di  Genora  con  le  dae  linee  d'acces.no  al  Sempionc.  —  L'csereizio 
economice  deiie  fenroYl«.  —  (No.  960  Le  «trade  ferrate  nella  relasionf; 
del  bilancio  1901—1908.  —  F«rroTia  S.  Feiice  aal  Panaro— Poggio  Rnsco. 

—  (No.  27:)  Ancora  del  porto  di  Genova.  —  (No.  29:)  Le  ferrovie  Sarde. 

—  (No.  aO:)  Le  ferrovie  complementari. 

Oeaterreichische  £i8enbahiuBeitiuig.  Wien. 

No.  19—24.  Vom  1.  Juli  bis  2a  Aujrust  1901. 

(No.  19:)  Die  Scbinid*sehe  Scliraubenradbrenisc.  —  Die  Absclirelbungeu 
der  ISsenbahnen.  —  (No.  20:)  Zum  Abreebnangaweseo  für  gegenseitige 
Wagenbenutznni^  im  Verein  deutscher  EisenbahoTerwakungen.  Fahr> 
rampen  und  Fahrtreppen.  —  (No.  21:)  Ucber  den  Führerstand  auf  Loko* 
mntiven.  —  Die  F}iseii])nfiuen  Me.xikos.  —  (No.  22:)  Raumdistanz  und 
Zugnirldodienst.  —  Die  Acet\ ienbelcuehtiini?^  im  Dienste  dos  ICisenbahii- 
verkehrs.  —  (No.  23:)  Die  neue  Fahrkartensteu^r  —  <  h-f^anisation  den 
Signalüienstcs  einer  tuncrikauisclien  Balm.  —  l)W  Acetylenbeleuciituu^ 
im  Dienste  des  Eisenbahnverlcehrs. 

Oesterrciehiscli-ungarischoR  Eisenbalmblatt.  Wien. 

No.  26—33.   Vom  27.  Juni  bis  22.  Au«?UKt  1901. 

(No.  26:)  Di<»  Vcrkf  hrsanstalten  im  laufenden  Jahr.  —  Line  Bromsfahrt. 
(No.  27:)  Die  Enlwieklunu"  ticr  (.'tcktrischen  Bahnen  in  Oosterrcich.  — 
(No.  28:)  Die  Erwerhsteuer  der  Ki^enbHlulen  vor  lU'iu  V't  rwultungsgerichts- 
hof.  —  Wiener  Stadtbahn.  —  (No.  30:)  Steuertra^en  der  Eiseubaim*  n.  — 
Ein  Fracbteo-Clearing-Büieau  in  Wien.  (No.  31:)  Die  Eiigebnisse  der 
Staatseisenbahnverwattunff  in  Oesterreich.  —  Elektrischer  Probebetrieb 
nuf  der  Wiener  Stadtbahn. 

Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbalinwesens.  WieBbaden. 
1901.  Tieft  r>. 

Di  T  Sulau'lU  erkelii  und  die  Scliwebebahnen.  —  Klektrische  Druckknopi'- 
sperre  im  Blockütromkreitie  zur  Verhütung  falschen  Entblockens  von 
StatioDB-Einfahr^  und  Ansfahrsignalen.  —  Vorschlag  für  eine  neue  Be< 
xeicbnung  der  Lokomotlvbauarten.  —  Drehknallsignale  in  Tunneln.  — 
Lokomotivl&utewerke. 

19M.  Heft«. 

KNilks  selbstthatige  Blocksignalelnrichtung  mit  awangsweiser  Mitwlrtcnng 
der  Bahnwftrter.  —  Das  Stauchen  der  Heiarohrenden.  —  Uebergaag  von 

der  Schranbenkuppelunfr  zur  »««Ibstthätigcn  Mittelkuppelunf?  —  Sclbst- 
rntlader  von  Talbot  &  Co.  —  Dir  günstttistc  Gc^chwiiidiirkf  if  der  Güter- 
zii^e.  —  Bildliche  Bestimmung  der  (iegengewichte  in  den  Triebrädern 
der  Lokomotiven. 
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Fremsisohe  Jibrbileher.  Berlin. 
Heft  8.  AugUBt  1901. 

Die  dentBchen  EiBenbabnen  in  Schantunp. 

KaUroad  Gaxette.  New-York. 
Heft  24.  Vom  14.  Juni  1901. 

The  works  .unl  some  of  the  producta  of  the  Pressed  Steel  Car  Company. 

—  Some  typieal  American-built  locomotives  exhibitcd  at  the  Pan-American 
Fair.  —  Steel  in  car  huildinfr.  —  New  50-ton  steel  gondola  cars.  —  luier- 
colouial  locomutiveö  with  Cleveland  cylinders.  —  Erle  clsma  H-12  consoli- 
datlon  loeomollTe.  The  futnre  derelopnient  ef  east  Iron  wbeeb.  - 
80000-lba-eapaelli7  sleel  domp  car,  Atebison— Topdur-Sta  —  An  im- 
proved  loefMUotive  ftame.  —  Extension  piston  lods  and  wear  of  loeouKidve 
cylindeia.  —  The  Edward's  extension  platform  trap*door.  —  The  friction 
of  brake  shocs.  —  The  transmission  of  heat  throu^^h  scale-covered  boiler 
tubcb.  —  Tbe  new  class  E-2  locomutivj^  Pcnngylvania  Ratlmad-  —  The 
Howard  axle  works.  —  Gast  steel  locomotive  fiamei».  —  Freight  car 
couplerg.  —  Purdue  university  aud  its  work  in  ßailroad  ea^^iueering.  - 
The  chemiBtiy  and  mannfaeture  of  Btoel  axies.  —  Loeomod-ves  for  the 
Gieai  Northern  Railway.  —  The  baais  of  engfaae  rating.  ^  SaTiag  in 
taü  eonenmption  by  the  Compound  locomotivea.  —  Canvna  corend 
coach  roofs.  —  The  steam  features  of  electrleal  power  hmise  desigo.  - 
National  Convention  of  fiailroad  commiaBionera.  —  The  lifo  of  locomotive 
tubes. 

Heft  26.  Vom  81.  Juni  igoi. 

Practica!  tonnage  rating.  —  The  Haater  Meehanica*  feporta.  —  Püitsek 
lighting.  —  Power  equipment  f or  Bailroad  shopa.  —  The  Monarch  coupler. 

—  80000  lb»-eapacity  box  car,  Central  of  Georgia.  —  The  Huff  auxilian 
variable  exhaust.  —  Manf^anese  bronze  stayboUs.  —  The  Standard  acetylwn' 
car  liglitiug  i>y6tem.  —  The  Huff  track  aaudcr.  —  The  Rates  pateia  tip 
door.  —  The  economy  flu«h  car  door.  —  Philadelphiu-Readiog  box  car> 
with  nnderfhunes.  —  National  loeal  freight  agentB.  —  Baming  cmde  oü 
in  locomotiTe«.  —  Double  track  between  Qalion  and  Marion  JnnctioD.  - 
The  irictien  of  brake  ahoes.  —  Operatlng  tbe  Siberian  Railroad.  »  Car 
lighting  by  acetyiene  gas.  —  Electric  shop  equipment.  ^  The  atndy  of 
tiraber  deeay  and  preBcrvation.  —  OU-car  coIMoub. 

Hefl  86.  Vom  96.  Juni  1901. 

WesdnghouBe  electric  brake  and  heater.  —  Riebmond  Compound  loe»' 
motivcB  for  the  Rio  Grande  WentttiL  —  Master  car  builders*  r^iort  — 

Power  equipment  for  Railroad  sbops.  —  The  Boston  Elevated  Railroad.  — 
Freight  cars  for  tiie  North  of  Spain  Railroad.  --  Railroad  telegraph  «upe^ 
intendent.  —  Car  service  mana^ers'  nicotinjr  —  Maater  Mechanics'  Con- 
vention. ~  M.  M.  associatioii  exeur.sioa  to  Scheuectady.  —  The  exhibitt 
Ht  Saraiü^a.  — •  The  Massachuselts  legislature.  —  Telegraph  wires  od 
BaltroadB,  reducing  the  length  and  number  of  messagea.  —  The  dvil 
engineer  and  location.  —  New  Ri^road  buildbig  for  »ix  montha  in  1901> 
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Heft  S7.  Vom  6.  JnU  1901. 

The  Maeler  Cer  Bnllden*  reporte.  New  ronndJioiue  of  tbe  Plttsbnxgii— 
Lake  Erie  RaJlroad  —  Atlantic  type  locomotives  tot  tbe  Long  leliad 

Railroad.  —  The  Cincinnati  air  COmpressor  for  RHiIroad  shops.  —  To  raise 
the  efficiencv  of  the  air  brake.  —  Tho  Haüroaüg  of  tho  Cape  of  Good 
Hope.  —  Saf»'ty  of  employees  in  Englaml.  —  Low  price  weekly  ticketa  in 
Europe.  —  The  telephont»  in  Railroad  sorvice.  —  The  National  Metal 
Trades  aasociation  and  the  uiachiniats'  strike.  —  Metropolitan  District.  — 
At  the  ontaet  of  the  engineers  eareer. 

Heft  28.  Vom  IS.  Juli  1901. 

Electric  interlocking  near  sixteenth  Htreet,  Chii-a^o.  —  The  cars  of  the 
Boston  Elevated.  —  Lotulon's  latent  inahi-lint'  Railroad.  —  The  Hu  ff  au  to« 
matic  steam  blower.  —  The  Wuods  self-oiling' loosc  pxilley.  --  Thn  Detroit 
no  3-C  lubricator.  —  Frem'h  folotiial  liailroad*».  —  May  acciiieiite.  — 
Cieaiiing  and  sanitation  of  caro  and  ätatious.  —  American  Society  of  Civil 
Engiaeeit.  Engineering  edncatlon.  Car  acconntanta*  Convention.  — 
Distrihnting  eoal  cara  on  the  Norfollc  and  Western.  —  The  New>£ngland 
Railroad  elnb.  — >  International  aaiociation  for  teating  materfals.  Spliced 
car  »Iiis.  —  Cipher  code  for  BaUroad  telegraphing.  —  Recent  blodc  and 
interlocldng  aignalling. 

Heft  2k  Vom  19.  Jali  1901. 

Automatic  Signals  on  the  Southern  Pacific  —  The  eugioeering  department 
of  the  Kew-Tork  CentmL  — *  Telephone«  on  the  Lndcawanna.  —  Portable 
1>elt  conveyors.  —  The  atrike  on  tbe  ateel  trade.  —  Slmpllflcatton  of  train 
deapntching.  —  Sutiaiica  of  the  Bailroada  of  tbe  United  Statee  to  jmie  80^ 
1900L  —  Recent  block  and  interlocking  aignallhi^.  —  Eye«  and  ears  of 
car  Inspectori«.  —  Tests  of  draft  grcnr.  —  Railroad  ititerests  in  the  Con- 
necticut leg'iHlaiurt'.  —  Kiiji'ineering  eduoition,  HufTalu  meetinir  —  To 
what  i'xtent  aiui  in  what  direction  i«  it  dejsirable  for  a  prolegsor  «>f 
engiueering  to  accept  engineeriug  employment.  —  Storage  batteriea  in 
Ballroad  telegraph  aervice.  —  Tbe  misfortnnee  of  the  C^e  Cod  canal.  — 
Pleaaing  the  public  in  Bhode  Island.  —  Notes  on  apeeificatlons  for 
bridgea  and  atructnral  ateel.  —  New  method  of  testing  the  strength  of 
iron  and  ateel. 

Heft  30.  Vom  2C.  Juli  11K)1. 

bdOOO-lbs-eapacity  box  cara  of  the  Atchison — Topeka— Sta  Fe.  —  Wrig- 
ley's  Signal  lamp  and  switcb-staud.  —  The  electric  train  staff  at  Leaven- 
worth. —  Anew  mogul  for  the  New-York—Ontario— Western.  —  Seconds 
per  mile  and  miles  p<»  hoor.  —  Signalling  a  BiülToad.       Fast  ran  on 

the  Canada  Atlantic  —  Effects  of  splicing  and  riveting.  —  Interurban 
electric  Bailroads.  —  Commission  rules  for  the  inspection  of  safety 
appliances.  —  The  Westinfi^hon?c  elct-tric  brake  and  hfator.  —  A  Railmad 
president's  work.  —  An  p\j>orienci*  wiih  ^(tod  boiler  waler.  —  The  Grveu- 
bu8h  coliision.  —  Ihe  üuayaquil-t^uito  Railwuy. —  Engineering  educatiou. 
Rallway  tranaportation  aasodatkm.  —  Center  plate  IHctloii. 
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Heft  81.  Vom  2.  AnguBt  1901. 

A  London  Bailroad  Station.  —  Low-sid<»  gondola  ear  for  the  Union  Steel 
Company.  ~  Tennfnal  improvementi  at  Savannah.  —  Bröken  suipension 

rods  on  Brooklyn  bridp-p  —  40-ton  presse«!  stecl  car»  for  the  Great 
Southern  of  Spain.  —  Tbe  Nixon  safety  staj  bolt  sieere.  —  Jnne  accideoK 

Heft  82.  Vom  9.  Augast  1901. 

Philadelphia  and  Reading  coaling  «tation  at  Philadelphia.  —  Bnnin; 
crude  oil  in  locomotiTes.  —  The  largest  marine  Kaiiroad  in  the  world.  — 
50-ton  twin  hopppr  rnr  with  roMod  steel  undfrfram»\  Northern  Pa«  ifii  — 
Hijj;lisi)eed  eleetric  traction  in  Berlin.  —  A  gooii  ruu  in  daiiy  luactii  '  - 
Tlie  etlect  of  struy  troUey  currents.  —  Management  of  freighi  trains  aüi 
freight  houses.  —  Baifaroad«  iu  the  Soudau.  —  Miller  s  äigual  on  theChlea^'<> 
Eastem  Illinois. 

Railway  Enginccr.  London. 
Heft  7.  Juli  1901. 

ü()  rt  r.  iiis.-coinposite  dinin«:  cfirriaiTPs,  London  and  Northweatem  RaÜway 

—  Trials  of  <-nntinuou>>  quick  acttD<^  IjrnkcH  in  Austria.  —  The  pres>tirf 
retaining  vajve  of  the  Westinghouse  braki;.  —  (u.  No.  8:)  Swing  bridiTe- 

—  Uardened  ntcid  sU-i-ve  for  valve  spindies.  —  The  king  and  queen« 
Continental  Railvay  can  iage.  —  Cape  of  Oood  Hope  govemment  BaO- 
wajßy  1900.  —  (u.  No.  8:)  Permanent  way  for  Tramway»  and  Ught  Rail- 
ways.  —  Gould'B  System  of  eleetrically  lighting  Bailway  canriages.  - 
British  locomotives  in  Egj-pt 

Heft  8.  Angtut  1901. 

Track  circaits.  —  Flexible  flre-box  stays  In  India.  ^  Express  passeager 
engine,  Great  WeHtem  Railway.  —  Picketing  restralnod  in  America.  — 
Vnndorbilt  locomotivt*  and  tender,  Illinois  Central  Railroad.  —  Electrid^ 
in  Railway  signalling. 

Bailway  Newa.  London. 

No.  1855—1968.  Vom  22.  Juni  bis  17.  Augast  1901. 

(No.  1955:)  tncreases  in  Scotch  eoal  rates.  —  The  Underground  Bailway. 
Joint  eommittee.  ~  Bailways  and  loval  taxation.  —  Bailway  and  Tramwsv 
bills  for  inoi.  —  The  Bailways  of  the  world.  —  Oil-fed  loeoraotires  oo 
the  Great  Eastorn  Ilailwny.  —  A( cclerated  train  Services  to  Scotlaod.  - 
American  loconiotives  and  coal  in  France.  —  (No.  l!>.">r):)  Tfic  clt  otrifi»  itioii 
of  tht*  Metropolitan  Disfrirt  Railway.  —  Local  taxation:  tiie  rating  «'f 
liailwavH  —  liaiiway  anti  other  enterprise  in  Rn.ssia.  —  T>ondon  l'nitt'J 
Electric  Tramways,  extensions  bill  IDOl.  —  Railway  and  tramway  bill- 
for  1901.  —  The  Pascal  Marino's  electrical  accnmnlator.  —  (No.  1967:' 
The  Great  Western  Company's  new  direct  route  to  Weymontb  and  tbe 
Channi'l  Irlands.  —  Scottigh  Railway  rates.  —  The  Railway  and  csaal 
commission  court.  —  (No.  l'.)r>8:)  The  Amalgamated  Society  of  Railway 
Servnnt«  ntid  its  tnothods.  —  The  T.ondon  rniffd  Tramways,  openinjr  of 
thf  tirst  eompleierl  section.  —  The  inoiuiriiil  t  lcctric  expre!<s  line.  —  In 
Uian  Kaihvays.  —  (No.  lOö'J:)  British  Haihvay  niunagcment  and  some  of 
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its  criiice.  —  West  African  Railways.  —  Australiaa  Railways.  —  What 
onr  Kailways  coiild  rto  in  war?  —  Light  Rjiilways.  —  (No.  IDGd:;  Electric 
Railways  for  ihf  Mciropolis.  —  Li;rlit  Hailways  in  Natal.  —  Kailways  in 
Rhodosia.  —  British  Railway»  ia  I'JUO.  —  UaiUay  Accidents  in  19tX).  — 
Taflf  Vale  and  the  AmaJgamated  Society  of  Railway  Servauts.  —  (No.  1962:) 
TraniB  and  JBnses*.  —  (No.  1963:)  Continental  passenger  trafflc  —  Ame- 
rican bügle  wagons.  —  American  locomotives  In  India. 

Reform.    Wit-ii— Leipzig. 

1900/1901.  Heft  21. 

Eine  neue  Bahn  durch  die  Scealpen,  Nizza— Turin.  —  Lokomotiven  ohne 
Dom.  —  Von  der  Liondoner  Untergrundbahn.  —  EugUache  Wettrennzüge. 

190IV1901.  Heft  22. 

Die  grOeste  Expresssnglokomotive  der  Gegenwart.  —  Die  elektrische 
Bostoner  Hochbahn.  Paris— Genf— Malland  und  die  verwandten  Eisen- 
bahnprojekte. —  Die  Strassenlokomotive  in  Südafrika.  —  Die  Bfdeutung 
der  Automobile  für  den  Postdien^t.  —  Die  Eisenbahnen  Orossbritanniens. 

—  Eine  Schule  für  Motorfübrer. 

IMO/lMl.  Heft  28. 

Die  Bergsehwebebahn  Losehwiti.  —  Die  Elsenbahnen  der  Rocky-Moun- 
tains. —  Fortschritte  im  Eisenbahngüterverkehr.  —  Die  Rückfahrkarte. 

—  Die  hydraulische  Waggonbrein  e.  Elektrische  Zngsbelenchtung  durch 
die  Waggonachse. 

Revne  generale  des  ehwnlM  de  fear*  Paris. 
Heft  1.   Juli  190L 

Note  sur  la  construetion  de  la  ligne  de  Toul  ä  Pont  St.  Vincent.  — 
Manntention  mieanique  des  bagagea  dans  la  gare  du  Quai  d'Orsay.  — 
Les  locomotives  antrichiennes  ä  i'ezposition  de  1900. 

Schweizerisclie  Baozeitnng.  Züricli. 
Heft  21.  Vom  25.  Mai  1901. 

(und  23:)  Di(;  Absteckung  des  Simpiontunnels.  —  Elektrische  Eisenbahn 
Frei  buig— Mutten. 

Heft  28.  Vom  &  Juni  1901. 

Eine  neue  Wagenkonstruktion  für  Strassenbahnen. 

Heft  24  -  2ü.   Vom  15..  -22.  und  Jü.  Juni  1901. 

Die  Tunneibauten  der  nordböhmischen  Transversalbahn  Teplita— Reichen- 
herg  im  JeBchkon^^i'birge, 

Heft  1.  2  und  4.   Vom  G..  13.  und  27.  Juli  lllui. 
Die  neuen  Linien  der  Khfttischen  Bahn. 

Heft  6.  Vom  a.  Angust  1901. 

Das  elektrisch-selbstthtttige  Blocksignal  der  Pariser  Metropolltanbahn. 
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Stau  imd  Elsen.  Dflsseidorf. 

Heft  18  und  14^  Yom  1.  und  Ifi.  Jnll  1901. 

Die  neneten  BetriebsmiUel  der  smerikanlscheii  EisenbahneiL 

Heft  15.   Vom  1.  August  V.m. 

Die  Vergrubserung  der  Ladefähigkeit  der  Güterwagen  auf  den  englischen 
Eiseubahneu. 

Teknlsk  ügebled  CTecbnlsehes  WodienbUtfe).  Kristiania. 
IMl.  No.  M-81.  Vom  13.  Juni  bis  1.  Angost  1901. 

(No.  24—28,  30  and  31:)  KjedoltlUvnct  (Die  Auftriebt  über  Danipfkes8(>l) 
—  (No.  80:)  Orersifft  over  arbeidsdriflen  red  de  offentlige  art>eide  i 
1901. 

Yerovdnnngsblatt  für  £isenba1uieK  nnd  Sehlffnhrt  Wien« 
No.  92—97.  Vom  22.  Juni  bis  SO.  August  1901. 

(No.  81:)  Eiseubahaverkelir  im  Mai  1901.  —  (No.  83:)  Budapester  Güter» 
▼ericehr  1874  bis  1900.  —  (No.  860  Betriebsergebnisse  der  nngariscben  und 
der  bosnisch -henegOTinischen  Eisenbahnen  im  Mal  1901.  —  (No.  96:^ 
Eisenbahnverkehr  im  .Tiuü  inoi.  —  (No.  97:)  Betriebsergebnisse  der 
ungarischen  und  der  bosnisch'heisegOTinischen  Eisenbahnen  im  Jani 
1901. 

IKypiHurb  niinnetepena  nyrei  oootfmeBi«.  (Zeitschrift  des  MInlsterinms  der  Verkehrs» 
anstalten).  St.  Petersburg.  (In  rassischer  Sprache.) 
1901.  Heft  4  I 

Kurser  Bericht  Über  die  Verhandlungen  der  0.  Versauunlung  de^  inter-  ' 
nationalen  Eisenbahnkongresses  in  Paris  1900.  ' 

1901.    Urft  5.  I 
Der  Betrieb  der  gewöhnlichen  Eisenbahnen  mit  hochgespannten  elektri- 
schen Strömen.   —   Das  Bedürfuiss  für  Massnahmen  zur  Herbeiführung  i 
einer  grösseren  Einheitlichkeit  im  Betriebe  der  Eisenbahnen  and  dir 
Wasser^  und  Strassenverbindongen. 

Zeltechrift  de»  österreichischen  IngeniesT-  lud  Architeklen-Vereins.  Wien. 
Heft  26.   Vom  21.  Juni  1901. 

Der  Verkehr  anf  der  Pariser  Stadtbahn. 

Hell  88.  Vom  12.  Jnli  1901. 

Die  Wiener  Verkehrsanlagen  im  Jahxe  1900. 

Heft  29.  Vom  19.  Juli  1901.  , 
Weichen-  und  Signalstelleiurichtung  mittels  Luftdruck. 

Zeitsohrllt  des  KgL  SSchalschen  Statistisckeii  BBreaos.  Ihwsdea. 
1901.  Heft  1  nnd  2. 

Statistik  des  sichsischen  Elbrerkehrs  in  den  Jahren  1880  bis  1890. 
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ZeitMhflft  des  TereiM  dentseher  liigMiievre.  Berlin. 
Heft  26  und  26.  Vom  32.  und  99.  Juni  1901. 

Bankonstrakttonen  der  Manbattan-Hockbfthn  in  New-York. 

Heft  88.  Vom  10.  August  1901. 

Die  Weltausstellung  in  Paris:  die  Eisenbalinwagen. 

Zeitschrift  fiir  die  gesammte  Staatswissenschaft.  Tübingen. 
1901.  Heft  3. 

Zur  "Württeinbergiscbea  Eisenbahn-  und  Steuerpolitik. 

Zeitaehrift  fttr  Lokal-  und  StrasseiilialuiweBeii.  Wiesbaden. 
190L  Heft  2. 

Bergbahnen  der  Schweis.  H.  Seine  Zahnradbahnen.  —  Fortschritte  der 
Verstaatlichnng  der  Strassenbahnen  als  Uebei^ang  xom  Beichsbetrieb. 

Zeitsclirift  für  Ti  iuisiiortweseu  und  SLrassenhaa.  Beriiu. 
No.  19—24.   Vom  1.  Juli  bis  20.  Au-ust  m\. 

(No.  19:)  Der  neue  Edison-Akkuuiulator.   —  •2<):)  Die  Hcizuii;^  der 

StrasHen-  und  Loknlbahneu.  —  (No.  22:)  Die  Entwickiuug  der  elektrisclicn 
Bahnen  in  Oesterreich.  —  (No.  23:)  Die  eielctriflche  Strassenbahn  Södra- 
Binglfnien  in  Stockholm. 

Zeitochrift  fSr  Yolkawirtbaebaft»  Sozialpolitik  und  Verwaltung.  Wien. 
1901.  Heft  3. 

Der  wirthscbaftliche  Werth  der  Wasserstrassen. 

Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn verMaltungen.  Berlin. 
No.  48-65.   Vom  22.  hini  bis  2!.  Anglist  1901. 

(No.  48  u.  53:)  Zehn  Jahre  Minister  der  (iffentlichen  Arhriirn.  —  'Xo.  48:) 
Apparatwagen  zur  Unter.sucluing  der  Gleise  auf  amürikaniächen  Kisen- 
bahuen.  —  Neuordnung  der  belgischen  Staatsbahn  Verwaltung.  —  Erhöhung 
der  Leistungsfähigkeit  der  Berliner  Stadtbahn.  —  (No.  49  u.  SSt)  Kopf- 
bahnhof oder  Durchgangsbahnhof.  —  (No.  49:)  Publikum  und  Eisenbahnen. 
—  Die  Ergebnisse  der  dslerreichischen  Staatseisenbahnrerwaltung  im 
Jahre  1900.  —  (No.  .'lO  u.  Bl:)  Zwei  französische  Rangirbahnhöfe  mit  Umlade- 
hallen. —  (No.  .')0:)  Erhöhung  der  Leistungsflthigkeit  der  Bt  rliner  .Stadt- 
bahn. —  Die  Eisonbahnfremeinschaft  in  der  württembergischen  ]\  nniiier  der 
Standesherren.  —  (No.  äl  u.  52:)  Die  Thätigkeit  der  preussi.sc  li-hessischen 
Eisenbahngemeinschaftsverwaltung  in  Hessen.  —  (No.  52:)  Die  Sylter 
Südbahn.  —  Die  sibirische  Eisenbahn.  —  Eisenbahn  Dschibutl-^Harrar— 
Addis-Ababa.  —  (No.  68:)  Die  deuteche  Rückfahrkarte.  —  Noch  ^iges 
zur  sflchsiBfhen  Nordostbahn.  —  (No.  54:)  Umwandlung  der  Londoner 
Distriktbahn  auf  elektrischen  Betrieb.  —  (u.  64:)  Berechnung  des  Fracht- 
znselilajjes  bei  f^leich/.ettij^'em  Vorliegen  einer  zu  Tiie(lrig;en  Gewichts- und 
t'al»ichen  Inhaltsangabe.  —  (No.  55:)  Allerlei  aus  deni  Rf'schwerdebucli 
und  über  das  Beschwerdebuch.  —  St.  l'etersburg — Wjaika-Eisenbahn.  — 
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(No.  96  n.  57:)  Tnimel  als  Bindeglieder  de«  Weltverkehrs.  —  (Ko.  96:) 

Statistik  der  schweizerischen  Eisenbahnen.  —  (No.  57:)  Motorpoeten  als 
Erwchliessor  des  platten  T.aiulcs  und  Ztibriiig^cr  der  Eisenbahn.  —  'Nr*  .'.« 
u.  6<>:)  Ueber  Män^j^el  bei  Streckenbiockanl;ij;<'ii.  —  (No.  50:»  Eissrnbalinen 
und  Kanäle  in  Frankreich.  —  Zur  Auslegung  des  §  38  der  Eiht-ubahn- 
verkehräordnung.  —  (No.  60:)  Zu.ständigkeit  der  Privalbahaverwaltungea 
in  Polizeisachen.  —  (No.  61:)  £mden  Aussenhafen.  —  (No.  62:)  Verein- 
fachttog  in  der  Abrechnniiir  dee  Qfiterverltehrs.  —  Einiges  Uber  Um- 
ladnngen.  —  (No.  63:)  EinsteigMi  oime  Anhalten.  —  Verpfändtmg  und 
Zwangsliquidation  der  Eisenbahnen.  —  (No.  64:)  Kontrole  der  GfUtigkeit«- 
daiif'r  li'^r  I?!irktjilirkaiti'ii.  No.  CTy.)  AllorliM  Ann'jrmigen.    —  N<nie 

lu-stiinimitigt-ii  übL-r  die  Aul'oubme  iu  deu  Dienst  der  bayerischen  t>ta«te- 
eisenbahnverwaltung. 


H«r*u*«c««l>«B  MB  Aufu-*««  4M  KOsi^rlMiM  MlBlMcniuM  d*r  ttgwMikifc—  Arbelt««. 
V«HM  wum  JuM«  «»rimnr.  Jforlte  «.  -  llra«k  vw»  H.  ».  IMriMaii.  Bm««*  «W. 
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Die  RecMtwirfciiigeii  dir  Eiitaigiiiiiifi  im  FaUe  der  Siriiung  der 

Betiieiligten. 

Von 

Georg  Paanenberg,  Geheimem  Ober-Hegit^ruogsratb. 

Der  Erwerb  des  lastenfireienO  Eigentliiims  an  den  zur  AnsfObnukg 
eines  üntemehmens  erforderlichen  Grandstflcken  mit  Httlfe  des  Ent- 
eignnngSTerfabrens  beanspnicbt  in  der  Regel  einen  grosseren  Zeitaufwand. 
Zwar  ist  der  Geschäftsbetrieb  des  üntemehmers  auf  die  Dauer  dieses  Yer- 
fahrens  keineswegs  ohne  Einfluss,  aber  zumeist  sind  doch  deren  Ursachen 
seiner  Efaiwirkang  entzogen.  Das  gilt  namentlieh  von  der  Beobachtung 
der  im  Öffentlichen  Interesse  unerlassüchen,  insbesondere  der  snr  Ans« 
fnbrang  des  neunten  Artikels  der  Verfassungsurkunde  vorgeschriebenen 
Formen,  der  Art  der  G^eschflftserledigung  durch  die  betheiligten  Behörden, 
der  den  Sachverständigen  obliegenden  Ausarbeitung  von  Gutachten  und 
den  durch  den  Interessengegensatz  zwischen  dem  Unternehmer  und  dem 
Eigenthttmer  vielfach  gesteigerten.  In  der  Sache  selbst  liegenden,  oft 
nicht  geringen  Schwierigkeiten. 

Zur  Besehlennigung  des  lastenfreien  GrunderwerbeH  hat  daher  schon 
das  Gesetz  vom  11.  Juni  1874  Mittel  an  die  Hand  gegelx  n.  indem  es  den 
Betheiligtcn  die  Wege  ebnet,  die  bestehenden  Iiiteressengep  iisätze  thun- 
lich.st  durch  Einigiing-en  ausziioflt  iclien,  welclie  das  Vorfahren  wesentlich 
abkürzen,  gleichwuhl  aber  die  Keclitswirkuugeu  der  Enteignung  lierbei- 
fahrcn. 

Die  (lieseia  Zwt  i  ke  dienenden  Vorsehrifien  der  16  und  46  er- 
schweren jedoch  durc  h  die  Knappheit  ihrer  Fassung  das  Vcrstiindniss 
und  haben  darum  in  der  Theorie  zu  den  grössteu  Widerspiüchen,  in  der 

.-M   

1)  (L  h.  frei  von  den  aot  den  Orundst&ekeu  haftenden  privatrechtlichen  Ver- 

bindlichkeften. 
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Praxis  noch  sieht  zn  einer  der  Absicht  des  Gesetses  tmd  dem  vorban- 
denen  Bedfirfniss  entsprechenden  Anwendung  gefQbrt 

Die  naelistehende  Erörterung  will  znr  Anfklftruuj^^  des  Dnnkels,  das 
fll»er  diesen  Vorschriften  anseheinend  ruht,  beitragen. 

I. 

Die  Einiguug  über  den  (Gegenstand  der  Abtretung  und  die  Re€htä- 
wirlLangen  der  Enteigaiuig  (g  46;. 

Nachdem  das  Gesetz  im      15  vorgeschrieben  hat.  duss  v»>r  Aus 
führunw'  des  UiitPinehmens  unter  Herticksicht i^^uiif;  diT   iiarh      11  den 
Tlnternehnier  tn-ttVnrten   ObliegeuJieiteii   »'in   Phui   aulzustelh-n    und  von 
der  ^'ost'tzlich  zustiindigen  Behörde  zu  prlilen  und  vorlÄulig  fesLzustelJeu 
sei,  bestimmt  §  \C^^. 

..Eine  Einigung  zwischen  den  Betheilif^ten  über  den  OeiLr<'nstand  der 
Abtretung,  soweit  er  nach  dem  Befinden  der  zustiindigen  Behörde  zu  dem 
Unternehmen  erforderlich  ist,  kann  zum  Zwecke  sowohl  der  Ueberlassm»^ 
des  Besitzes,  als  der  softirtigen  Abtretung  dos  Eigenthiuns  stattfinden. 
£b  kann  dabei  die  Entschädigung  nachträglicher  Feststellung  vorbehalten 
werden,  welche  alsdann  nach  den  Vorscliriften  dieses  Gesetzes  oder  auch, 
je  nach  Verabredung  der  Betheiligten,  sofort  im  Rechtswege  erfolgt.  Es 
kann  ferner  dab«  !  t)ehiif8  ßegelung  der  Kechte  Drittc^r  die  Durchführung 
des  förmlichen  Enteignnngsrerfabrens,  nach  Befinden  ohne  Berahrong  der 
Entschädigungsflrage,  vorbehalten  werden." 

Diese  Bestimmongon  betreffen  zweierlei:  zunächst  die  Ersetzung  des 
Planfeststellnngsverfahrens  durch  eine  Einigung  zwischen  dem  Unter 
nehmer  und  dem  Eigenthümer,  so  dass  das  Enteignungsverfahren  sofort 
mit  der  Feststellung  der  Entschädigung  nach  §§  24  ff.  beginnt;  ausser 
dem  aber,  und  zwar  im  Zusammenhange  mit  den  §§  17,  43,  46,  die  & 
leichterung  des  freihändigen  Erwerbes  der  Onmdstfloke  mit  Bezug  auf 
den  Vertragsabscliluss,  die  Kosten  und  die  Regelung  der  Hechte  Dritter. 
Beide  Bestimmungen  entspringen  der  unzweifelhaften  Absicht  des  Ge- 
setzes, Einigungen  der  Betlieillgten  auf  dem  Gebiete  der  Zwangsabtretoog 
nn''>glichst  zu  befördern.  (Bericht  der  Kommission  des  Abgeordneteo- 
hauses  vom  4.  März  1872,  zu  §  16,  Bähr  und  Langerbans,  das  Geseo 
aber  die  Enteignung  von  Grundeigenthum  vom  11.  Juni  1874,  2.  Ausgabe 
S.  59;  Eger  desgleichen,  Ausgabe  von  1891,  Band  n,  S.  42;  Loebell  des- 
gleichen, Ausgabe  von  1884,  S.  103).  Sie  k{)nnen  aber  nur  Anwcndno; 
finden,  soweit  der  Gegenstand  der  Abtretung  nach  dem  Befinden  der  Or 
ständigen  Behörde  zu  dem  Unternehmen  erforderlich  ist,  d.  h.  soweit  die 
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FUcheiL,  aaf  welche  die  Vereinbarongen  sich  erstrecken,  in  den  von  der 
snständigen  Behörde  geprüften  nnd  rorlllafig  festgestellten  Plan  fallen. 

Die  erste  Bedeutung  des  §  16  ergiebt  sich  schon  ans  seinem  Wort- 
laute („Eine  Einigung  zwischen  den  Betheiligten  über  den  Gegenstand 
der  Abtretung  .  *  .  kann  . . .  stattfinden**},  in  Verbindung  mit  der  Stellung 
dieses  Paragraphen  im  Gesetze.  Der  Titel  III  des  Gesetzes  regelt  das 
Enteignungs verfahren  in  den  Abschnitten:  1.  Feststellung  des  Planes. 
2.  Feststellung  der  Entschädigung.  3.  Volksiehung  der  Enteignung. 
4.  Allgcmehic  Bestimmungen.  Die  §§  15 — 23  bilden  unter  der  Uebcr- 
sehrift  ,,Foststcllun<^  dos  Planes"  den  ersten  Abschnitt,  in  wolctuMn  das 
Verwaltun^sverfnhren  zur  Feststellunj?  des  Planes  im  l'inzclncn  ;:vreg^elt 
wird.  Wenn  es  nun  nach  Anoi-duimg  der  rrüftinj^  und  vorlUuli^cn  Fest- 
stellunjiT  des  Planes  (§  ir>)  und  vor  dem  Antra^n-  des  Unteniehmers  auf 
seine  t-iiniliche  FesUtellun^  (§  18)  heisst.  dass  ein»'  iMnig'nng  über  den 
(i «'i^c Unland  der  Abtretun«;  statttinden  kfumc,  so  kann  das  nur  die 
licdentuntr  haben,  das:^  das  in  diesem  AI  '  Imitle  genrdnete  VerwaltnnsTs* 
verfahrcii  zur  Festst<'Ilnn«»"  des  Plane«  und  insbesondere  die  Feststeliun;< 
des  (ti  ;,'»'n>tan(les  der  Eni»  i^nun^?  oder  der  Abtretung  durch  eine  solche 
Einigung  ersetzt  werden  k/'mne. 

Diese  Auffassung  steht  mit  dem  weitereu  Inhalte  des  §  10  durchweg 
im  Einklan^^e. 

Die  Einigunj^  erstreckt  sich  nicht  etwa  nur  'auf  die  Abtretung  des 
Eigenthums,  wie  Seydel  (Das  Gesetz  über  die  Enteignung  von  Orund- 
ci^enthum  vom  11.  Juni  1874,  2.  Aufl.,  S.  103.  112)  und  Eger  (II.  S.  46 
flf"..  52)  anzunehmen  scheinen,  sondern  sie  betrifft  ch  n  Ge«ronstand  der 
Abtretung  schlechthin,  und  erst  in  zweiter  Linie  wird  als  ihr  Zweck  an- 
gegeben, dass  sie  zur  Abtretung  des  Eigenthums,  ebenso  aber  auch,  dass 
sie  zur  Ueberlassung  des  Besitzes  stattfinden  könne.  Seydel  und  Eger 
halten  die  Ausschaltung  des  Planfeststellungsverfahrens  bei  Vereinbarung 
der  Abtretung  des  Eigenthums  fElr  zulftssig,  beachten  aber  nicht,  dass 
die  Einigung  über  den  Gegenstand  der  Abtretung  auch  zum  Zwecke 
der  UeberUtBSung  des  Besitzes  erfolgen  könne.  Umgekehrt  wird  in  den 
Ausführungen  des  ^Beichsgeriohts  im  Erkc^nntnisse  vom  23.  Mai  1881 
(Entsch.  Bd.  5  8.  247)  übersehen,  dass  §  16  auch  die  Vereinbarung  der 
Abtretung  des  Eigenthums  betrifft.  Das  Reichsgericht  legt  den  Schwer- 
punkt des  §  16  auf  die  Einigung  über  den  Gegenstand  der  Abtretung 
und  unterstützt  in  sofern  die  hier  vertretene  Auffassung.  Wenn  es  aber 
daselbst  ausführt,  §  46  behandle  zwei  Fälle,  erstens  den,  dass  eine  Eini- 
gung Uber  den  Gegenstand  der  Abtretung  unter  Vorbehalt  der  nachtr&g- 
liehen  Feststellung  der  Entschödio^n<^  oder  der  Durchführung  des  Ent- 
eignungsverfahrens behufii  Kegelung  der  Rechte  Dritter  stattgeAmden  hat 
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(§  16),  zweiten**  den.  dass  in  dom  Vr-ifiliren  bctivflTs  ppststt^llunt:  d^-r 
Eutschädig"ung  eiin-  Vereinbarung  über  diese  zu  Stande  kommt  (,§  2ti . 
und  demgeniHss  eine  wiliircnd  des  Entei^iuiigsverfahren»  erfolgte  Eini- 
grung  zwischen  dorn  £igeiithümer  and  dem  Untt  i  nohmer  über  die  Ah- 
tn  tuiip:  des  Eig^'utimms  gegen  rinen  bestimmten  lYeis  als  nicht  unter 
die  §§  16,  20  und  46  fallend  ansieht,  so  geht  es  in  der  Betonung  &t 
enton  Bcdentung  des  §  16  —  Einigung  über  den  Gegenstand  d.r 
Abtretung  —  ttflTenbar  zu  weit.  Dass  sich  die  Einigung  des  §  l<» 
nicht  bloss  auf  den  Gegenstand  der  Abtretung,  und  dio  Verein- 
barung des  §  26  nicht  bloss  auf  die  Hohe  der  Entschädigung,  sondern 
dass  sich  beide  auclt  auf  die  Abtretung  des  Eigenthums  durch  Anflasstm? 
erstrecken  IcAnnen,  ist  dem  Wortlaute  des  §  46  ohne  weiteres  za  ent- 
nehmen: „Ist  dl<'  Alitrptung  des  Grundstüclcs  durch  Vereinbarung . . . 
erfolgt  ...  in  Gemftssheit  des  §  16  .  .  .  odor  des  §  26 . . und  im  FaUr 
des  §  16  auch  dessen  Worten:  „zum  Zwecke  der  sofortigen  Abtretung  di>> 
Eigenthums"  (VergL  Im  ttbrigen  die  Widerlegung  der  AusRlhnmgen  df« 
Reichsgerichts  bei  Seydet,  S.  166,  166,  sowie  auch  §  57  Abs.  2  und 
Brkenntniss  des  K«$ichsgericht8  vom  6.  November  1900,  Entsch.  Band  4T 
S.  311). 

Der  zweite  Satz  des  §  16,  dass  „dabei*'  die  Entschädigung  nacb 
träglicher  Feststellung  vorbehalten  werden  könne,  welche  alsdann  mch 
den  Vorschriften  diesee  Gesetzes  oder  auch  .  .  .  sofort  im  Rechtsweg»- 
ertVdgen  «oll.  setzt  offenbar  voraus,  dass  die  Planf'eststellun  g  nach  rttro 
Voi-sehriften  des  Oi-setzes  nicht  st^ittzutiiidcn  braiu  lie.  Diese  Bestimmung' 
kann  sieh  freilich  miv  auf  di«-  Abtretung  des  Eig*  uihuuis  l>(»zi«'hen,  nud 
nicht  auf  den  .,Z>V4'ck"  der  Ueberla.ssuug  dos  Hesitztib;  denn  wenn  »Ii« 
Abtretung  des  Kigeutliunis  nicht  verein luirt  i^^t.  wird  zur  Herbeiführung 
des  Eigenthuui^iilirijranjrcs  ilio  Vollzi'  liung  ih-r  Kntcignung  noth\v«n'l^. 
welche  die  F»  si-ti  Uuuf:  «it  i  Kütschädi;;uii^''  nach  dem  Ocsetze  zur  V -r 
a«ss»-izun<j:  hat.  <-Mlass  in  diesem  Fnlle  von  dem  \'i irb-  lialt  '-iner  soIcIk-c 
Feststellung  niclit  wohl  die  Kede  sein  kann.  Dem  <'nt.sj»rech«-nd  hat  tLi.* 
Wort  „dabei"  im  zweiten,  sowie  im  dritten  Sntze,  d.  sson  weiterer  Inhal; 
spater  zu  erörtern  ist,  die  Bedeutung:  bei  der  Einigun^'^  über  deti  Gegt'ü- 
stand  der  Abtretung  zum  Zwecke  der  Abtretung  des  Kigenthums. 

Es  liegt  aber  auch  kein  sachlicher  Grund  mehr  vor.  den  Gegensiai!>l 
der  Abtretung  oder  Enteignung  im  Verwaltungsverl'ahren  festzusteJl^'A. 
wenn  Untemehmer  und  Eigenthümer  sich  unter  Zustimmung  der  zustin- 
digim  HehOrde  darüf>er  -  i-  ij^f  haben.  Der  vorläufigen  Planfeststellanf 
die  dem  formlichen  rianfest^teliungsverfahrcn  zu  Grunde  liegt  und  «• 
der  erfAhriiDgsmAssig  in  <li(-sem  wesentliche  Aenderongen  nur  ansnabnt!: 
weise  vonsuiiehmen  sind,  ist  bereits  eine  sorgflUtige  Prttfting  durch  du* 


Digitized  by  Google 


Die  Bechtowirkungen  der  Ent^giiungr  im  Falle  der  Eintgong  der  Bethel llgten.  1173 

I^andespoHzei-  und  die  zuständigen  VerwaltongsbehOrdon  yonrafgegangeu. 
Zar  Umdespolizeilichen  Prtlfling  werden  die  von  dem  Unternehmen  be* 
rührten  Eigenthflmer  and  sonst  Betbeiligten  die  Gemeindebehörden  and 
die  ausserdem  zor  Wahrnehmung  öffentlicher  Interessen  zostSndigen  Be« 
hOrden  geladen  und  kOnnen,  nOthigeufalls  auch  im  Wege  der  Besehwerde, 
ihre  Einwendungen  gcg«>n  den  Plan  zur  Geltaug  .bringen.  Im  Prflftmgs- 
termine  wird  über  den  Plan  in  seiner  ganzen  Aasdehnung  uater  Berück* 
sichtigung  aller  öffentlichen  und  privaten  Interessen  und  unter  Anhörung 
der  Betheiligten  verhandelt,  sodass  schon  jetzt  übor  die  Ausgestaltung 
des  Unternehmens,  seine  Richtung,  den  Flitchenbedarr  u.u<i  alle  für  die 
benachbarten  Grundstücke  oder  im  öffentlichen  Interesse  zur  Sicherung 
gegen  Gefahren  und  Nachtheilo  nothwendigen  Anlagt^n  11.  !.')<  eine 
im  wesentlielu'ii  ci>ehf^pfende  Entscheidung  getroffen  werden  knnu.  Der 
auf  Grund  dieser  Vcrliandlungen  und  der  von  den  zuständigen  li^-liörden 
erstatteten  Gutachten  durch  die  gesetzlich  dazu  berufene  Staatsbehörde 
vorläutig  festgestellte  Plan  giebt  den  KigiMitliümern,  wie  den  ül)rir!:cn  Be- 
theiligten die  OewShr,  dass  die  luanspruclinalini'-  des  ( Iruudeigenthuras 
nur  nach  drm  Bedürfnisse  des  Unternehmens  und  des  OHcntlichen  Wohles 
und  unter  tlmnliclister  Schonung  des  Privateigenthums  erfolgt.  Sie  bietet 
deshalb  nicht  nur  eine  zuverlässige  Grundlage  für  Einigungen  des  Eigen- 
thümcrs  mit  dem  Unternehmer  über  den  Gegenstand  der  Abtretung, 
sondern  sie  schützt  auch  die  Realberechtigten  davor,  dass  dei-  Eigen- 
tliümer  bei  der  Einigung  mit  dem  Unteraehmer  aus  „Unkunde  oder  eigen- 
nütziger Absicht  zu  ihrem  Nachtheile  mehr  als  nöthig  abtrete,''  was  im 
§  16  in  den  einschränkenden  Worten  Auridruck  gefunden  hat:  „soweit 
er  (der  Gegenstand  der  Abtretung)  nach  dem  Befinden  der  zustftndigen 
Behörde  zu  dem  Untemehmon  erforderlich  ist"  (Vergl.  die  ACotiTe  zum 
Entwürfe  vom  1.  Mai  1871,  Babr  und  Langerhans  S.  59.) 

Die  ZulAssigkeit  der  Aasscbeidang  der  förmlichen  Planfeststellung 
aus  dem  Enteignungsverfahren  durch  eine  Einigung  über  den  Gegenstand 
der  Abtretang  wird  endlich  auch  durch  die  Entstehungsgeschichte  des 
Gesetzes  bestätigt. 

In  den  Entwürfen  vom  19.  November  1869  und  vom  1.  Mai  1871 
lautete  §  16:  ,|Eine  Einigung  zwischen  den  Betheiligten  über  den  Gegen- 
stand der  Abtretang,  soweit  er  nach  dem  Befinden  der  zuständigen  Behörde 
zu  dem  Unternehmen  erforderlich  ist^  oder  über  die  Entschädigung  kann 
auch  mit  Vorbehalt  der  gerichtlichen  Feststellung  der  letzteren  zum  Zwecke 
der  tJeberlassung  des  Besitzes  erfolgen.**  An  diesen  §  15  (jetzt  §^16) 
schlössen  sich  Im  ersteren  Entwurf  unter  §  IG  (jetzt  §§  18  ff.)  die  Be- 
Stimmungen  ttber  die  Feststellung  des  Planes  tmd  der  Entschädigung  im 
YMwaltnngBverfohren  mit  dem  Eingangsworten  an    „In  Ermangelang 
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einer  gütlichen  Einigung'  womit  u.  a.  ausgesproclu  n  wurde,  dass 

es  einer  Planfeststellung  im  V(  rwaltungsverfahren  nicht  bedari,  vveiiii  eine 
Einigung  nach  §  16  stattgefunden  hat. 

Auch  die  Motive  zum  Entwürfe  vom  1.  Mai  1871  (Drucksachen  d»:> 
Haiiiseb  der  Abpr(»rdncten  1871/72,  Bd.  I,  No.  6,  S.  58)  haben  die  Ersetzung 
dt  r  förmücln  n  IManfeststellunjr  im  Verwaltung-Rvcrfahrtn  durch  eine  Eini- 
gvu^  der  lli'theili^ '»'n  als  s(»lb>tv(  i  ^'jiiullich  behandelt.  Zur  ii('}.rrinuiimjr 
dieser  Vorschrift  des  §  16  führen  sie  aus,  das?  die  Vorcinigrinfr  nach  dt^r 
bisherigen  Praxis  bisweilen  über  das  Objekt  der  Abtre  tung  allein, 
bisweilen  über  das  Objekt  und  eine  vorläufige  Entschädigung  vorbehalt- 
lich der  gerichtlichen  Entscheidung,  erfolge,  und  fahren  dann  fort:  .E> 
bedarf  in  beiden  Fällen  nur  noch  der  Feststellunf^  der  Entscb&di- 
gTing." 

Der  endgiltigen  Fassung  der  beiden  ersten  Sätze  des  §  16.  welche 
den  Wortlaut  des  Entwurfs  beibehält  und  ihn  nur  durch  ausdrückliche 
Einbeziehung  auch  der  Abtretung  des  Eigentbums  neben  der  Ueber 
lassung  des  Besitzes  erweitert,  liegen  folgende  ElrwSgnngen  zu  Grunde: 
„ .  .  .  .  Vereinigungen  der  Interessenten  können  erfolgen  ....  ebne 
Dazwischenkunft  der  Behörden.  Diesen  Fall  behandelt  der  §  16.  Sie 
können  sich  erstrecken  sowohl  auf  den  Gegenstand  der  Abtre- 
tung, als  auf  die  Entschädigung,  dflrfen  sich  aber  auch  auf  erstereo 
allein  beschränken,  die  Feststellung  der  letzteren  einem  einzuleitenden  Ent- 
eignungsverfahren vorbehalten  (Bericht  der  Kommission  des 

Abgeordnetenhauses  vom  4.  März  1872,  Drucksachen  1871/72  Bd.  m 
No.  223  S.  20). 

Inhalt  und  Entstehungsgeschichte  des  §  16,  sowie  seine  Stellniif 
in  dem  die  Feststellung  des  Planes  regelnden  Abschnitte  des  Gesetie» 
rechtfertigen  die  Auslegung,  dass  die  Planfeststellung  im  Enteignongs- 
▼erfahren  durch  eine  Einigung   des  Unternehmers  mit  dem  Eigen- 

thümcr  über  den  Gegenstand  der  Abtretung  ersetzt  werden  darf,  was 

übrigens  auch  der  Absicht  des  Gesetzes,  die  Eiiii^aii^cn  auf  dem  Ge- 
biete der  Zwangsabtretung  möglichst  zu  fördern,  nur  entspricht.  ( Ver^^L 
die  Erlasse  des  Ministei-s  der  öffentlichen  .Arbeiten  vom  8.  März  1H9T. 
Ei^i'nbul^l-Vern^lnunf^sl.latt  S,  45  und  vom  20.  Mai  180«  No.  4,  E.-V.  BL 
S.  163.  Miiiisteriaibliiti  für  die  geäsumnite  innere  Verwaltung  S.  JK).  ^owi-' 
den  H«  kursbescheid  vom  28.  Dezember  1HI>8,  Archiv  für  Eiscnbahnwe&cü 
S.  01)3.) 

Die  Kiiii;;ung  über  den  Gegenstand  der  Alnretung  '/um  Zweckt*  d^f 
Ueberlassung  des  Besitzes  besteht  in  der  Vcrciul'arung  <ier  Hauerlaubni">> 
und  zugleich  des  Gcp-oti^t.indes  der  Abtretung  an  Stelle  der  Planfeststellim^ 
im  EnteignungBveifahrcn.   £>ie  Vereinbarung  der  Bauerlaubniss,  weicbe 
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auch  ohne  die  Rini^ng  nach  §  IG  und  unabhiinirifi^  vom  Entei^numfi^s- 
verfahren  erlbl^^rn  kann,  bedarf  an  sich  keiner  l»«  sondercn  Form  (§  854 
des  BürgerUchen  Gcbutzbuchs),  wird  alx'r  auch  in  letzterem  Falle  zur 
Sichenniof  des  Hewcise»  gewöhnlieli  sclii  iftlii'li  ab^-efchlossen  nnd  hat  meist 
zum  Inhalle,  dass  der  Eigenthümer,  {^c^rljeiuMiluUb  auch  der  Kt-silzcr.  (§  11) 
darein  MÜlipre.  dass  der  Untenudimer  sich  zum  Zwecke  der  BamiUtefühiung 
jederzeit  in  den  lirsitz  der  dazu  erforderlichen  Thoilc  seines Ornndei^enthnrns 
setzen  könne,  jedoch  unter  dem  Vorbehalt  aller  Kechte  auf  Entschädigung 
im  "Wege  der  Vereinbamng  oder  des  Enteignungsverfahrens,  dass  die 
Entöcluldigungssurame  vom  Tage  der  Inanspruchnahme  des  Baues  auf 
dem  Grandstücke  mit  einem  bestimmten  Prozentsatz  verzinst  werde  und 
dass  bei  der  Besitzergreifung  der  Kulturzustand,  der  Aufwuchs  oder  die 
Bestellung  der  Fläche  unter  Zusiehang  beider  Theile  festgestellt  werden  solL 

Ertlieilt  der  Eigenthümer  nur  die  BanerlaubnisSt  erstreckt  sich  also 
die  Vereinbarung  lediglich  auf  die  üeberiassang  des  Besitzes,  so  ist  der 
Unternehmer  zwar  in  der  Lage,  auf  dem  ihm  überlasscnen  Grandstflcke 
mit  der  BauaasfOhrang  zu  begiinnen.  Er  ist  aber,  um  das  Eigenthnm 
daran  zu  erwerben,  genöthigt,  die  Durcbführnng  des  Enteignungsverfsh* 
rens  und  zwar  zunächst  die  Einleitung  des  Verfahrens  zur  Feststellung 
des  Planes  nach  §§  18  ff.  zu  beantragen;  die  blosse  Banerlaabniss  bat  nnr 
die  Bedeutung  einer  einstweiligen  Verständigung  bis  zum  Aktschlüsse  des 
Enteignungsverfahrens.   (Loebell  S.  104.) 

Soll  die  Ueberlassung  des  Besitzes  mit  einer  Einigung  über  den 
Gegenstand  der  Abtretung  nach  §  10  verbunden  werden,  so  muss  die 
Vereinbarung  noch  mindestens  das  ausdrüddiche  Einverständniss  des 
Eigenthümers  damit  enthalten,  dass  diejenigen  llieile  seines  Eigenthums, 
welche  nach  Massgabc  des  ihm  bekannten,  landespolfzeilich  geprüften  und 
von  der  durch  das  Gesetz  (§  ]  5  des  Enteignungsgesetzes  —  bei  Eisen* 
bahnen  §§  l,  U  den  Gesetzes  über  die  Eisenbahnuntemohmungeti  vom 
3.  November  183H,  §  168  des  Zuständigkeitsgesetzes)  berufenen  Behörde 
vorläufig  festgestellten  Planes  zu  dem  Unternehmen  erforderlich  sind,  den 
(regenstand  der  Abtreiiuii^  oder  der  Em«  ignung  derart  bilden  sollen,  dass 
es  der  Durchtühning  dos  Planfeststellungsvert  dirciis  nach  §§  18  ff.  nichl 
mehr  b(  daif.  Diese  Einigung  setzt  den  Untt-nit  hnier  ausserdem  in  den 
Stand,  nach  Vorlag«^  der  darüber  aufgenommenen  Urkunde  und  auf  Gnmd 
der  nach  S  24  des  Entci<,qiuiig,->gesetzes  vom  Itegiernngspräsidcnieu  zu 
ertheilendon  Bo-<  lirinigung  zur  Durchführung  des  Entt  i^'^iiuii^^>\ t  rfahrena, 
insbesond(  rc  zur  I It  rbfiführung  der  demnftchsligcii  \  i »llzii  hiin^'^  der  Ent- 
eignung unmirtell)ar  den  Antrag  auf  Festöteliuiig  der  Entschädigung  nach 
§4}  2-1  ff.  des  OeHPtzes  zu  stellen. 

Die  Einigung  über  den  Geguustand  der  Abtretung  zum  Zwecke  der 
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Abtretung  des  Eig^enthuiiis  besteht  in  ««iiicr  Vereinbarung,  in  welcher 
der  Eigenthümer  sich  verpflichtet,  das  Eigonthum  an  dem  Grundstücke, 
das  den  Gegenstand  der  Abtretung  bildi  t,  auf  den  Unteniehmer  zu  über 
tragen  (§313  des  Bürgerlichen  Gesetzbuchs,  Art.  12,  §  1  Abs.  2  des  preossi 
sehen  Ausführungsgesetzes  2am  Büi^erlichen  Gesetzbuch),  und  durch 
weloho  zugleich  der  Gegenstarid  der  Abtretung  zum  Mindesten  in  derftr 
die  Binigung  zum  Zwecke  der  Ueberlassxmg  des  Besitzes  dargestellten 
Weise  an  Stelle  der  förmlichen  Planfeststellnng  im  VerwaltongsTeifabren 
bestimmt  wird.  In  der  Vereinbarang  kann  die  Feststellung  der  Ent- 
schldigung  nach  den  Vorschriften  des  (resetzes  oder  sofort  im  Rechts- 
wege vorbehalten  (§  16  Satz  2),  es  kann  aber  auch  die  HOhe  der  Ent- 
sehftdigung  sogleich  bestimmt  werden.  Der  Fall  unmittelbarer  Verein- 
barung der  EntschSdignng  in  bestimmter  Hohe  ist  zwar  im  Gesetze  nicht 
ausdrücklich  erwähnt,  f&Mt  aber  als  der  Normalfall»  den  der  zweite  Sati 
des  §  16  als  selbstverstHndlich  voranssetzi,  ebenso  unter  die  Vereinbarungen 
des  §  16,  wie  die  ihm  gleichzustellende  Abrede,  dass  die  HOhe  der  Ent- 
schSdigang  von  einem  dritten  bestimmt  werden  solle. 

Die  Erleichterung  des  lastenfreien  Erwerbes  der  Grundstücke, 
welche  §  16  an  zweiter  Stelle  behandelt,  kommt  selbstverständlich  bei 
demjenigen  Vereinbarungen  nidit  in  Betracht,  welche  neben  der  Ans- 
Schaltung  der  förmlichen  Planfeststellung  aus  dem  En teignungw verfahren 
nur  die  üeberlasBung  des  Besitzes  zum  Gegenstände  haben,  sondern  (>e- 
trifft  lediglich  diejenigen  Einigungen,  welche  die  Abtretung  des  Eig»*n 
thums  bezwecken.  Sie  bestellt  neben  den  die  Vertragsschliessung  er 
leichternden  Vorschriften  und  der  Kostenfreiheit  Iß,  17.  43)  vor  alh  m 
in  der  Verbindung  der  Rechts\virkun<i-en  d«'r  Enteignun;^'-  mit  dem  durch 
Vereinbarung  herbeigeführten  Eigenthunibübergange,  indem  krau  G^^^>eUi^»^ 
(§  46)  ahnlieli  ^^'i*■  im  FuHc  <ies  §  26  —  an  den  nach  §  16  vereinbarten 
EigenthunisübergHiig  unter  Umstünden  die  sonst  nur  als  Folge  der  V«>ll 
Ziehung  der  Enteicnning  eintretenden  Wirkungen  des  §  45  geknüpft  werdeu. 

Die  angezogenen  Paragraphen  lauten: 

§  45.  „Das  «'ntcignet»*  Oinndstück  wird  mit  dem  im  §  44  l»e>iimmteii 
Zeitpnnkte  von  allen  darauf  haftenden  privatrechtlichen  Verptiichtunt:' i 
frei,  soweit  der  Unternehmer  dieselben  nicht  vertragsmässig  über 
uommen  l)at. 

Die  Entschädigung  tritt  rücksichtlich  alli  r  Eigenthums-,  N'urzimgs- 
und  sonstigen  Realansprüche,  insbesondere  der  Keallasten,  Hypotheken 
und  Orundschulden  an  die  Stelle  des  enteigneten  Gegenstandes." 

§  4(>.  „Ist  die  Abtretung  des  Grundstücks  durch  |Vereinbaran(f 
zwischen  Unternehmer  und  Eigenthümer  erfolgt  und  zwar  in  GemAsshdt 
des  §  16  unter  Durchführung  des  Enteignungsverfabrens  (oder  in  Gemiss* 
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heit  des  §  26,  so  treten  die  rechtUohen  Wirkungen  des  §  45  auch  in 
diesem  Falle  ein.  Hypotheken-  nnd  Onindsehuldglänbiger,  sowie  Beal- 
bereebtigte  können  Jedoch,  soweit  ihre  Forderangen  durch  die  zwischen 
Üntemebmer  nnd  Eigentbttmer  yereinbarte  fintschädigangssumme  nicht 
gedeckt  werden,  deren  Festsetvnng  im  Rechtswege  gegen  den  Unter- 
nehmer fordern,  wobei  die  BeweisTorschriflen  der  §§  30  und  40  zur  An- 
wendung kommen.*' 

Während  die  Kechtswirknngen  der  Enteignung  im  FUle  des  §  2(), 
d.  i.  bei  Vereinbarung  der  Abtretung  des  Grundstücks  in  der  kommissa- 
rischen Verhandlung  Aber  die  Entsehlldigung  (§  25),  ohne  weiteres  ein* 
treten,  soll  dies  im  Falle  des  §  16  nur  ,,unter  Durchftlbrung  des  Ent- 
eignuiigsverfahrens"  geschehen. 

Auf  (lici»e  Bedingung  bezieht  äicli  offeubai  der  Sclilusssatz 
des  §  lü: 

„Es  kann  ferner  ti.ihei  ht'hufs  Regelung  ilt  r  Ki-clite  Dritter  die 
Durchfübi*ung  des  fOnnlic  lR  u  Euteignungsverlahreui»,  nnch  Bctiudon 
oliiif  Berührung  der  Eutöchädigung8fi*age,  vr»rhehalten  werden.'* 

Zur  Entscheidung  der  Frage,  wann  die  die  Reehte  Dritter  —  der 
Beaibi  rechtigten  —  betreffenden  Wirkungen  der  Enteignung  im  Falle 
der  Einigung  nach  §  16  auf  Grund  des  §  46  eintreten,  bedarf  es  der 
näheren  Untersuchung,  was  unter  der  im  §  46  als  Bedingung  geforderten 
Durchführung  des  EnteignungsvcrfUirens  zu  verstehen  ist,  und  welche 
Bedeutung  dem  Schlusssatze  des  §  16,  insbesondere  in  seiner  Beziehung 
zu  §  46  zukommt. 

II. 

Die  Bedingung  der  DurchfUhrnng  des  EuteigaongSYerfahrens. 

1.  Die  Auslegung  des  Gesetzes. 

Die  Ansichten  dor  Ausleger  des  Gesetzes  gehen  darüber,  was  unter 
der  DurchtÜhrung  des  Enteignnng-sverfabrens  gemäss  §§  UJ,  4(5  zu  ver- 
stehen sei,  auseinander.  Fast  jeder  hat  sich  eine  besondere  Mcunung 
gebildet.  Keine  dieser  Meinungen  aber  st«^ht,  wie  zum  Theil  oft'en  ein- 
geräumt wird,  mit  dem  Gesetz  oder  doch  mit  der  Absieht  des  Gesetzes, 
die  gütlichen  Einigungen  nach  Möglichkeit  zu  fnrdem,  im  Einklang. 

Loebell  (8.  106)  verstellt  darunter  zunächst  das  Flanfeststellungs- 
vt*rfahren.  Das  Entschädigungsfeststelluugsverfahren  halt  er  für  entbehr- 
lich, da  das  Get^etz  sogar  die  Durchführang  des  Enteignungsverfahrens 
„ohne  BorQhniug  der  Eutschädignngsft'age"  gestatte.  Diese  Auslegung 
widerspricht  insofern  der  offenbaren  Absicht  des  Gesetzes,  den  Real* 
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berochtiflftcn  (den  Dritten),  wie  bei  der  Entcig^nuiig,  so  auch  bei  der 
froiwilli^cn  Ei^oiithumsttbcrtra^ung  ausreichenden  Schuts  zu  gewShren.  ak 
(las  wesiontlicho  Iniorosso  der  Realbcreehtip-ten  der  Natiir  der  Sache  nath 
nur  <li(  II(»h<'  der  Entschädifrung  ln'trifi"t,  während  die  tVinnlicho  lManf»'st- 
Stellung  in  Anlx  lracht  der  Vorsohiift  des  §  IT)  für  sie  nicht  mii-  von  gri  iuffcrer 
Bedeutung  ist  (vergl.  S.  1172.  1178),  sondern  aucli  in  jfdein  Enteignung'* 
verfahren  durch  eine  Einigung  üb»  !'  dt-n  Gegenstand  der  Abtretuntr  na^h 
§  10  ausgt*>clialr(  i  werden  kann.  Da  !?ie,  um  ihre  Interessen  zu  sehüiz^n. 
in  erster  IJriic  »  iii*  !!  Anspruch  auf  Feststelhmg  der  Entschädigung  im 
V'erwailungsvert'.iliicii  lialx'n  Miiisscii,  «TM-liciiii  die  Auss<'li!ii->sung  (1<-s 
Verfahrens  zur  Fcststrlhmg  der  Eiitscliädi^uiig  \\  i(i<T>imüir-  <ii«'  Fi  >rderunj: 
fies  I*hinfest>t<HuiigsvL'rfjihrens  aber  nicht  begründe!,  ^^i  lion  »Ifsli.!])»  ilc^t 
die  Vermutiiung  nahe,  dass  die  Wnrte  „ohne  Herüiirung  der  Em 
Schädigungsfrage''  eine  andere  Bedeutung  haben  müssen,  als  sie  ilin<ii 
hier  zur  Begründung  einer  nicht  annehmbaren  Aush-gung  gegeben  wird. 

Eger  iJI  S.  39,  50,  r>7)  versteht  unter  d<'r  Durchfühning  des  Ent- 
cignungsvert'ahrcns  gemäss  §>^  u;.  in  «lie  Durchfahmng  des  Verfahrens 
zur  Feststelltiug  des  Planes,  (b's  V<'rfahren»  zur  Feststellung  der  Ent- 
schädigung und  die  Vollziehung  der  Enteignung.  Bc^hriag  (üeber  die 
zulässige  Einigung  im  Sinne  der  §§  16,  17,  20  des  Gesetzes  aber  die 
Enteignung  von  Grundeigenthum,  Archiv  für  Eisenbahnwesen  von  1889 
S.  657,  662)  will  ebenfalls  alle  Abschnitte  des  EhteignungsverfahrfU 
durchgeführt  wissen.  Nur  soll  die  Peststellung  der  Entschädigung  durch 
den  Beschluss  nach  §  29  lediglich  In  der  Feststellung  der  vereinbarten 
Entschftdigung  bestehen^  wobei  jedoch  die  besonderen  Ansprüche  der 
Xebenberechtigten  aus  §  11  berttcicsicbtigt  werden  sollen. 

Diese  Auslegungen,  namentlich  die  von  Eger,  scheuten  auf  den 
ersten  Bliclc  den  Wortlaut  des  Gesetzes  für  sich  zu  haben.  Indessen 
zwingen  die  Worte  ^unter  Durchführung  des  Enteignungsverfahren»' 
bei  nälierer  Prüfling  dazu  nicht;  denn  sie  schreiben  keineswegs  vor,  d«s» 
die  Rechtswirkungen  der  Enteignung  erst  nach  Durchführung  des  fOim- 
liehen  Enteiguungsverfahrens  (vergl.  Schlusssatz  des  §  16}  eintreten  soll<u 
Vielmehr  enthatten  sie  nur  ehien  so  unbestimmten  Hinweis  auf  das  Ve^ 
fahren,  dass  im  Gegensatz  zu  jener  Annahme  die  übrigen  Gesetzes- 
auslegungeu  mit  Keeht  darunter  nur  dessen  theilweise  DurchfObnuif 
verstehen. 

Gegen  beide  Gesetzesausl«  gnng*  ji  fällt  nun  aber  auch  ins  Gewicht 
dass  sie  den  dein  §  H»  zu  Grunde  Ii*'gen(len  Ausführungen  des  Bericht- 
der  Koniinissi<^n  des  Abgeordnetenhauses  vom  I.  ^färz  187"2  wid' r 
spreehcn.  weich»-  nur  die  Durehtühruiig  <li  I  jileignuiighV  t  riahicn- 
„mindestens  soweit,  als  es  duü  Aufgebot  dt-r  Kealbcreehtigieii  zum 
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Gegenstflndf"  IuiIm',  für  iidtliwcndi^'-,  dioso  b»->r!ir;inktc  I >uri'litührnTi<r  also 
unter  UiuhtaiHlon  für  ausreicJioiid  erachten.  Amiererseitss  würden  di«' 
"Vorschriften  des  §  1(J  zu  der  vom  Gesetzt»  beabsichtif^^teii  Ffirdermig  g-üt- 
licher  Einiguntren  wenig  ge«M'}rii<'t  sein,  \\<  im  neben  und  trotz  der  Einigung 
über  den  Gegenstand  der  Abtretung  zum  Zwecke  der  Abtretung  des 
EigenthuniB  mit  Rücksicht  auf  die  Heclite  Dritter  das  ganze  Enteignuilgs- 
verfahren  unverkürzt  dundigeführt  werden  müsstc. 

lieide  Schriftsteller  legen  unter  diesen  Umständen  den  Einigungen 
nach  §  16  überhaupt  nicht  viel  Werth  bei  Eger  (II  S.  38,  40,  50,  481) 
erblickt  noch  darin  Vortheile,  dass  die  Punkte,  über  welche  Unternehmer 
and  Eigenthttmer  sich  geeinigt  haben,  ans  dem  weiteren  Verfahren  aus- 
scheiden und  daas  die  sonstigen  erleichternden  Bestimmungen  des  (Gesetzes 
den  Einigungen  zu  statten  kommen.  Ersteres  ist,  da  die  Realberechtigten 
iui  völlig  durchzuftthrendcn  Verfahren  meist  die  gleichen  Anträge,  wie 
die  Eigenthttmer,  stellen  können,  kaum  von  Bedeutung.  Letzteres  betrifft, 
da  stets  die  Vollziehung  der  Enteignung  stattfinden  soll,  nur  die  Er- 
leichterungen des  Vertragsschlusscs  und  die  Kostenfreiheit.  Auch  diese 
Erleichterungen  sind  aber  ohne  Belang,  wenn  sie  nur  einer  Einigung  zu 
statten  kommen  sollen,  die  angesichts  der  Nothwendigkelt,  das  ganze  Ent- 
eignungsverfahren  ohnehin  durchfahren  zu  müssen,  wohl  entbehrlich  er- 
seheint Behring  (S.  664)  hfllt  denn  auch  die  verbleibenden  Vortbeile  ftir 
80  ge  ring,  dass  nach  seiner  Ansicht  der  fk'eihändige  Erwerb  nach  §  16 
nur  dann,  wenn  das  zu  erwerbende  Grundstück  iVei  von  Realansprüchen 
sei,  noch  für  nützlich  zu  erachten,  in  allen  übrigen  Fällen  aber  diesem 
stets  die  Durchluhrung  des  ganzen  Enteignuugsverfahrens  vorzu- 
ziehen sei. 

iSchun  hiernach  «'i'scheinen  die  Vorschiilu  n  d«  -  i>  [H,  insoweit  sie  sich 
auf  die  Einij^am^  ii.k  ii  §  10  beziehen,  eigentlich  idu  rtKissig.  Es  ist  aber 
schwerlich  g(!rechtt«  i  ti^'^t.  d'  iu  r4«'setzgeber  zu  untersKdh'U,  dass  <'r  eine 
überrtüssige  Bcstinuuuuj^  >;LtrulVcn  habe,  so  lange  dicbe  eine  Auslegung  zu- 
\äa*ii,  di«'  ihre  Zweckmässijrk<-it  nmdiweist. 

AVonn  fi-rner  dif  Ansiilit  K^i'rs  (II  S.  M)}  nur  zu  billigt  ii  ist,  dass 
die  Realben  ciiCiguii  nicht  \ .  ri>llirht«'l  sind,  die  ohne  ihre  Znzi«'hung 
otler  Zustimmung  zwischen  dem  rnicnu  hnjor  und  di'm  Fü^'  iit liiimt  r  ver- 
einbarte Entschädigung  als  für  di»*  liflriedi^iun^^-  ihrer  Anspriic  ln'  mass- 
gebend anzuerk»'nn»Mi,  s«>  ist  doch  nicht  ersichtlich,  inwiefern  daraus 
folgen  solle,  dass  l)ei  l>ur<'hführung  des  Enteignungsvertahrens  behufs 
Regelung  d<'r  Kechte  Dritter  in  allen  Fälhui  <li»'  Entsehädigung  im  Ver- 
waltungsverfahren festgestellt  werden  müsse.  Die  Annahme  Egers,  als 
träten  die  enteignungsrechtlichen  Wirkungen  nach  §  4()  «  in.  sobald  durch 
den '  Enteigntuigsbescbluss  konstatirt  werde,  dass  die  Eiuscliftdigungs- 
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betrftge  gezahlt  oder  hinterlegt  se'mu,  entbehrt  der  gesetzlichen  BegrOn* 
dung.  Der  Enteignungsbeschlass  (§  32)  besteht  nicht  in  einer  solelieii 
Konfttatirang.  Diese  ist  nur  eine  der  Voranssetsnngen  für  den  Erlass  dt^ 
Enteignungsbeschlusses ,  welcher  als  Vollziehnng  der  Enteignung  dfo 
Haupt-  und  Schlussakt  des  ganzen  Verfahrens  bildet  und  keinen  anderes 
Inhalt  hat  als:  die  „Enteignung  des  GrundstQcks^  d.  h.  die  Entziefauii^ 
oder  dauernde  Beschränkung  des  Grundstücks  mit  den  Bechtswirkmigi'o 
der  §§  44,  4o,  und  im  Falle  des  jbesonderen  Verfahrens  nach  §  6:  die 
JSnteignnng  der  Rechte  am  Grundeigenthum"»  d.  h.  die  Entziehung  oder 
dauernde  Beschränkung  dieser  Rechte.  Erfolgt  aber  die  Vollziehnng  der 
Enteignung,  so  sind  damit  zugleich  und  untrennbar  (§|  S2,  33,  44,  45)  die 
auf  dem  Grundstücke  haftenden  Rc^lreohte  erloschen,  soweit  si^  der 
Unternehmer  nicht  etwa  vertiragsmAsäig  übernommen  hat  (§  45  AbB.  W 
Für  die  Anwendung  des  §  4fi  ist  dann  kein  Raum  mehr,  sodass  bei  dieser 
Gesetzesnosleg^iiff  die  Vorschrift  des  §  40,  insoweit  sie  sich  auf  die 
Einigling  nach  §  10  hczioht,  in  der  Tliat  ilberflüHsior  wHre. 

Behriu^f  (S.  (iöd,  (mTi  gliuibt,  dass  in  deru  Kuii  i-^nungsvertaliren. 
wclclies  bohufs  RegelunjJ:  «ler  R«H*iiti;  I^ritter  ganz  durclizufülircn  sei,  „die 
Präklusion  der  Rechte  Dritter  im  Wege  eines  Aufgebotsverfahrens  [niemals 
herbeigeführt  werden  könne,  weil  diesen  Dritten  iiacli  ij  4Ü  stets  «  in  im 
Kechtswege  verfolgbarer  Ansprueli  auf  Festsetzung  der  Eutsciiäciiguiij,' 
gesiclu  rt  soi."  Die  B«»rutnii^'^  «nf  §  40  ist  niclit  gerechtfertigt,  weil  diesi-r 
Paragraph  bt-i  rlprvoii  Hi-hring  für  ntitliwrndif^  Lr,^»haitenf>n  Vollziehung  d«'r 
Enteignung,  welehe  das  HHöschen  der  Healn  t  hte  schon  nach  32,  '^-i 
11,  15  zur  Folge  hat.  nicht  mehr  zur  Anwendung  l^omnien  kann.  D,i>j 
aber  die  Präklusion  der  Rechte  Dritter  im  Verwaltungsverlaliren,  un- 
beschadet des  nacli  §  3(J  zugelassenen  Rechtswegs,  licrbeigefUhrt  werden 
kOnne,  ergiebt  sicii  schon  aus  4J  25  Abs.  n  de-=  Gesetzes.  (VergL  auch 
ErkenntTiiss  des  Reichsgerichts  vom  30.  Juni  1881.  Entsch.  Rand  5  S.  282i. 
Weil  Bell  ring  stet«  die  Feststellung  der  vereinbarten  Entscbädignng 
unter  Berücksichtigung  etwaiger  Ansprüche  der  Neben  berechtigten  (§11) 
fordert,  kommt  er  zu  dem  folgericlitigeu,  aber  unbefriedigenden  Schlüsse, 
dass  „der  Ausdruck  im  §  16  ,ohnc  Berabrung  der  jBntschftdigungsfirage' 
nicht  genau  zutreffend"  sei. 

Sehr  bedenidich  erscheint  es,  die  Realberechtigten  nach  §  25  behnli 
Geltendmachung  ihrer  Rechte  zur  kommissarischen  Verhandlung  zu  laden 
und  trotzdem  unter  Nichtachtung  der  demgemites  rechtzeitig  von  ihnen 
gestellten  Anträge  —  abgesehen  von  dem  Ansprüche  der  Nebenbereohtigten 
—  immer  die  vereinbarte  Entschädigung  im  Beschlüsse  nach  1§  29  mr 
Feststellung  zu  bringen. 

Die  Ansicht  Behrings  führt  zu  dem  Ergebnisse,  dass  zwar  immer 
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der  Plan,  niemals  aber  dio  Entschädigung'  im  Verwaltungsverfahren  fegt- 
gestoUt  wird,  da  die  Feststellung  der  vereinbarten  EntschAdigung  nur 
vtiue  formale  Bedentnnfr  hat,  wnbrend  amgekelirt  das  Interesse  der  Real- 
berechtigten an  der  PlanfeBtstellung  gering,  an  der  Höhe  der  Entschädi- 
gung aber  wesentlich  ist. 

Das  Bedenken,  dass  im  VerwattungsverTahren  über  rechtzeitig  ge- 
stellte bestimmte  Antrage  Dritter  einfach  hinweggegangen  werden  soll, 
ist  auch  gegenüber  der  Auslegung  geltend  su  machen,  welche  Fritsch 
(Mittheilungen  aus  dem  Gebiete  des  Enteignungsrechts,  insbesondere  des 
Enteignungsrerfahrens,  Archiv  fOr  Eisenbahnwesen  1892  S.  517 — ^519)  ver- 
tritt Darnach  soll  xur  Durchführung  des  Enteignungsverfahrens  bebufis 
Regelung  der  Rechte  Dritter  nicht  unbedingt  eine  Festsetzung  der  Ent- 
schädigung, wohl  aber  die  Vollziehung  der  Enteignung  gehören,  diese 
aber  in  dem  Aussprache  bestehen,  dass  die  auf  dem  Gmndstttcke  haften- 
den privatrechtlichen  Verpflichtungen  erloschen  seien. 

Zutreffend  ist  es,  dass  die  Feststellung  der  Entschädigung  nicht  un- 
bedingt erforderlich  ist,  da  sie  in  allen  Fällen,  in  denen  Dritte  keine  An- 
träge auf  Aenderung  oder  ausdrackliche  Feststellung  der  vereinbarten 
EntKchädiguug  gusteilt  haben,  keinen  Zweck  haben  würde. 

Insofern  aber  die  Entbehrlichkeit  der  Entschädlgnngsfeststcllung  etwa 
auf  den  Fall  b«^schränkt  wenlen  soll,  dass  zwischen  (b  m  Unternehmer 
un<l  dem  Eigenthümer  voreinbart  wdidun  sei.  dir  Entschädifruii^sfnige 
solle  „uiih«'nihrt "  bleiben,  würde  (iafr^^jj^^n  einzuwenden  .sein,  das»»  es  damit 
dem  Belieben  dos  Unternehmers  und  de«  Eigentliümers  überlassen  werden 
wurde,  zu  bestimmen,  was  unter  der  Durehnihning"  des  Enteii^nunfr^ver- 
fftlirens  im  F.inzelfalle  zu  verstehen  sei,  obwohl  davon  der  Eintritt  der 
für  die  Heaibei  ecliti^^ten  wichtigsten  Kecht!>wirkuii;^en  (§  46)  abhängt.  Die 
Interessen  der  Healberechtigten  kommen,  wie  Fritseh  (a.  a.  O.  R.  516)  mit 
Ke<*lit  hervorhebt,  der  Hauptsache  nach  nur  bei  der  Berechnung'  und  Ver- 
wendung der  Entscliädigung  in  Betracht.  Um  so  weniger  wird  man  aber 
Anträge  der  Realberechtig^ten,  die  gerade  diese  betreffen,  je  nach  der 
Abrede  des  Unternehmers  und  Eigenthümers  unberücksichtigt  lassen 
dürfen. 

Zur  Begründung  der  Forderung,  da88  im  Falle  der  §§  16,  46  stets 
die  Vollziehung  der  Enteignung  stattfinden  müsse,  wird  ausgeführt,  dass 
es  ohne  sie  dem  Verfahren  an  einem  Abschlüsse  fehlen  wttrde,  dass  dafür 
gesorgt  werden  mflsse,  dass  die  Entschädigung,  auf  welche  die  Real- 
berechtigten  zum  Ersätze  für  den  Untergang  Ihrer  Rechte  verwiesen  wfir^ 
den,  thatsftchlich  der  Verftlgung  sowohl  des  Eigenthflmers  als  des  Unter* 
nehmers  entzogen  werde,  und  dass  eine  genaue  Bestimmung  des  Zdt- 
pimktes  nothwendig  sei,  mit  welchem  sich  das  Erloschen  ihrer  Rechte 
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vollziehe  (a.  a.  0*  8.  518,  519).  Demgegenüber  ist  darauf  hinziiweieen,  6m 
diese  Gründe  ebenso  auf  den  Fall  der  Vereinbarang  nach  §§  26,  46 
treflfen,  dass  aber  hier  nach  der  nnzveidentigen  und  klaren  Vorschrift  des 
§  46  die  Rcehtswirkungeu  des  %  45  bei  BrfUllung  der  gosetzmfissigen 
Voraussetzungen  ohne  weitere  Bedingungen  und  namentlich  auch  ohne 
die  Vollziehung  der  Enteignung  eintreten  (vergL  im  flbrigen  S.  1193ft). 
Dasselbe  gilt  von  der  unter  Anziehung  des  §  16  erfolgten  ErwAhnong 
der  „vereinbarten  (§§  16,  26)  Entschädigungssumme"  im  §  32,  weil  dasetint 
auch  der  §  26  angezogen  wird 

Können  diese  ÄusfQhningen  die  Nothwendlgkeit  der  Vollziehung^  der 
Enteignung  im  Falle  einer  Vereinbarung  nach  §§  16,  46  nidit  beweisen, 
so  ist  sogar  dem  Inhalte  dt  i  30  und  82  zu  entnehmen,  dass  die  Ent* 
eignung  ohne  Feststellung'  der  Entsch}ldi«;uug  überhaupt  nicht  statttinden 
darf.  Die  Vollziehung  der  Enteignung  sotzt  nach  §  32  —  von  den  ilnng- 
liehen  Filllen  des  §  34  abgesehen  —  immer  die  Erh-digung  dc^  nach 
§  oü  vorbehaltencn  Rechtswegs,  der  diesen  Rechtsweg  zuhissende  §  i^) 
aber  wiedenim  die  „Entscheidung  der  Regierung",  d.  i.  eine  vurl  inti.' 
festgestellic  Eiilst  li;i(iiguug  voraus.  Fehlt  es  an  der  letzteren,  so  ist  tUher 
die  Erfüllung  jener  nach  §  32  für  die  Vollziehung  der  Enteignang  in 
erster  Linie  massgebenden  Voraussct/ung  niclil  möglich,  und  di«^  Enteig 
nung  kann  nicht  aui^gosprocln  n  werd«'n.  Auch  würde  eine  Entt  iguiuigs- 
erklärung  ohne  solche  P't'ststt'Huiig  zur  F(tlge  haben,  d.'iss  di<'  KtMltierech- 
tigten  ihr  gesetzmässiges  Klagereciit  verlieren.  Drau  der  Rechtsweg  nacb 
§  30  ist  ihnen  ohne  die  vorausgesetzte  ..Entscheidung  der  Regierung" 
verschlossen,  der  Rechtsweg  nach  §  46  Satz  2  aber  nicht  geöffnet,  weil 
die  Rechts  Wirkungen  des  §  45  dann  schon  auf  Grund  der  Enteignung 
gemäss  §§  32,  33,  44,  45  eintreten  und  die  Anwendung  des  §  4G,  welcher 
nm*  die  Polgen  des  vertragsmüssigen  Eigenthumsüberganges  durch  Aof- 
lassnng  regelt,  nicht  mehr  in  Frage  kommt.  Treten  femer  die  Rechts- 
wirkungen des  §  45  bei  Vereinbarung  des  Eigcnthumstlberganges  nseb 
§  16  immer  schon  auf  Grund  der  Enteignung  (§§  32,  33,  44,  45}  ein,  so 
erscheinen  die  Vorschriften  des  §  46,  insoweit  sie  sich  auf  die  Einigao; 
nach  §  16  beziehen,  flberflOssig,  was  aber  ohne  weiteres  nicht  angenommen 
werden  darf  (Tergi  S.  1179).  Dass  der  Enteignungsbeschluss  die  vorgftngife 
Feststellung  der  Entschjidignnf;  erfardert,  entspricht  ttbrigens  lediglieh 
dem  neunten  Artikel  der  Verfassungsurkunde,  wonach  das  Eigenthim 
nur  gegen  vorgängige  (§  32),  in  dringenden  Fällen  (§  34)  wenigstens 
vorläufig  festzustellende  Entschädigung  entzogen  oder  beschränkt  werden 
darf  (vergL  Berieht  der  Kommission  des  Hauses  der  Abgeordneten. 
Drucksachen  von  1871—72,  Band  m  No.  223  S.  31,  33  und  35). 

Die  Forderung,  dass  die  Vollziehimg  der  Enteignung  im  vorliegenda 
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Falle  in  dem  Aussprache  bestehen  solle,  dass  die  auf  dem  Grandstücke 
haftenden  privatrecbtliehen  V«>rpAiehtunp'ii  erloschen  seien,  wird  von 
Fritsch  (S.  520,  521)  ans  der  Berecbti<,'ung  des  Unternehmers  zurSteUang 
des  Enteigiiun^saiitra^ä  prcgcn  den  Eigenthümer  hergeleitet,  da  er  nach 

der  Rfclitsregcl,  „in  majore  minus"  auch  für  b«;tuj;^t  orachtot  wordou  müsse, 
don  Enteigiiungsanlrag  auf  die  Regelung  der  Rechte  Dritter  zu  beschnlukeu. 
Das  Gesetz  kennt  indessen  mir  zwei  Arten  der  FZnteignung:  die  Entziehung 
oder  Beschr.-Uikung  des  ( IruiKlrigenthums  und  die  Entziehung  »idcr  Be- 
schränkung der  Recht«'  am  Grundeigenthunie.  Di«-  erste  Art  wiid  als  der 
Normaltall  im  Gesetze  geregelt,  für  die  zweite  Art  gelten  auch  §  ü  die 
f^^leichen  Bestimmung«- ji.  Diese  kviiuien  selhstverständHch  nur  analoge 
Anwendung  linden.  So  kann  die  Feststelhuig  der  Entschädigung,  die  im 
tTSten  Falle  auf  den  Werth  des  Grundstück.^  irelit,  im  zweiten  Falle  nur 
d»'n  W(?rth  des  zu  entzielienden  dder  zu  l)e-elii-a nkeuden  Rechtes  btv 
tretlen.  Die  Vollziehung  der  Enteignung  vEnteignungstjrklflrungX  welche 
im  ersten  Falle  die  Enteignung  des  Grundstücks,  d.  h.  die  Entzielning  oder 
dauernde  Heschrilnkung  des  Grandeigenthums  ausspricht,  kann  im  zweiten 
Falle  nur  auf  die  ?]nteignung  der  Rechte  am  Grundeigenthunie,  d.  h.  deren 
Kntziohojig  oder  dauernde  Beschränkung  lauten.  Die  Annahme  eines 
weiteren  Enteigimngsverfahrens  zur  Beseitigung  der  Kechte  Dritter  findet 
im  Gesetze  keine  Stütze,  kann  insbesondere  schwcTüch  SOS  dem  Schluss- 
satze des  %  16,  dessen  Fassung  augenscheinlich  dazu  Anlass  gegeben  hat, 
hergeleitet  werden.  Da»  Gesetz  spricht  nicht  von  einem  Enteignongs- 
verfahren  znr  Regelung  der  Rechte  Dritter.  In  dem  Wortlant:  „es  kann 
behofs  Regelung  der  Rechte  Dritter  die  DarchfQhrang  des  förmlichen 
Enteignangsverfahrens  vorbehalten  werden"  wird  die  Regelung  der  Rechte 
Dritter  nur  als  Beweggrund  für  den  Vorbehalt  in  Bezug  genommen  nnd 
der  Vorbehalt  der  Durchführung  nicht  eines  besonderen,  sondern  ledig- 
lich des  förmlichen  Enteignungsverlahrens  zugelassen. 

Jene  Annahme  würde  femer  mit  der  Vorschrift  des  §  G  nicht  ver- 
einbar sein.  Das  daselbst  bebandelte  Verfahren  zur  Entziehung  und  Be- 
schränkung der  Rechte  am  Grundeigenthume  Ündet  grundsätzlich  nur 
unter  der  Voraussetzung  statt,  dass  die  zu  enteignenden  Rechte  am  Grund- 
eigenthume seiner  Benutzung  zu  dem  öffentlichen  Zwecke  entgegenstehen 
(Loebell  S.  Eger  I  8.  94,  Dalcke  S.  50).  In  dem  von  Fritsch  jederzeit 
—  auch  ohne  Vorbehalt  —  für  zulflssig  emchteten  besonderen  Verfahren 
zur  Beseitigung  der  Realrechte  wttrde  es  zu  dem  niimlichen  Zwecke  der 
Erfüllung  dieser  Voraussetzung  nicht  bedürfen,  was  zu  einem  unlösbaren 
Widerspruche  mit  §  (J  führt. 

Andrerseits  k.nnn  das  vorzubehaltende  Veifahicu  al'fi-  lueh  nicht 
das  V'eilahren  zur  Entziehung  der  Rechte  nach  §  ü  sein,  schon  weil  die 
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Vorausibt  tzung'  dafür  meist  ft  hlt  ii  wird.  Denn  die  BplastuTi{j:  »  int  ^  Grund 
Stücks  mir  privaUechtlicli»''n  VorpUiehtungen  ist  an  sich  kt  in  Hindomi>< 
für  i-vinv  Bcmitznnfr  5?«  dnii  Unternehmen,  wie  donn  nach  §  tT)  N  i^ar 
die  Uehornfthiii*'  solcher  Verpflichtnn^en  durch  <i«  ii  l  iiimK-hnK  r  aas 
drücklich  vorgesehen  ist.  Da?  (rosetz  will  aher  offenbar  .nisnahmslos  jenen 
Vorbehalt  und  die  Durchführung  des  Verfahrens  ziil.issen. 

Es  wäre  überdies  nicht  verständlich,  weshalb  das  Gesetz  die  Durch- 
führung eines  lediglich  gegen  Dritte  gerichteten  Enteignungsverfahn-ns 
zur  Entziehimg  der  Rechte  am  Grande igenthura  in  einem  zMischen  den 
Unternehmer  und  dem  hisherifren  Eigenthümer  abzuschliessenden  Vertragf 
zum  Gen^enstand  eines  Vorbehalte»  habe  mnchen  wollen.  Endlich  würden 
die  auf  Antrag  eines  Nebenberechtigten  (§  11)  oder  des  EigenthüraeB 
nach  §  29  Abs.  2  zu  bewirkenden  Feststellungen,  die  unzweifelhaft  zv 
n  Regelang  der  Rechte  Dritter"  gehören,  in  einem  besonderen  Verfabm 
zur  Entziehung  von  Rechten  nicht  möglieh  sehi,  da  von  dem  „Werdie 
des  enteigneten  Grundeigonthums^  oder  von  der  „für  das  Eigenthum  f<>it- 
gestellten  Entschädigungssumme"  in  einem  solchen  nicht  die  Rede  ist 

Hiernach  kann  es  sich  im  Scblnsssatze  des  §  16  nur  um  das  g^cn 
den  Eigenthümer  gftrichtete  Verfahren  zur  Enteignung  de»  GrandstQeb 
handeln.  In  der  That  ist  eine  Vereinbarung  darüber,  ob  dieses  V«r 
fahren  unter  Umständen  noch  durchgeführt  werden  könne,  nicht  aber 
flflsslg,  sondern  für  das  in  Rede  stehende  Vertragsverhllltniss  von  wesent- 
licher Bedeutung,  weil  die  Vereinbarung  der  Abtretung  d«*K  Ei^entbiuw 
gerade  die  Abstandnahme  von  der  Durehfahmng  des  Enteignungsverfahrais 
bezweckt»  sodass  ohne  den  Vorbehalt  nach  d<'m  Schlusssatze  des  §  1^ 
welcher  die  Durchführung  des  Enteignungsveifahrens  trotz  und  neben  der 
Vereinbarung  der  Abtretung  des  Bigenthums  offen  hält,  der  Untemebmfi; 
wenn  nicht  öffentlich-rechtlich,  so  doch  vertraglich  gehindert  »ms 
würde,  die  Regelung,  insbesondere  Beseitigrang  der  Realrechto  im  V•*^ 
waltungswege  herbeizuführen,  sofern  nicht  etwa  in  letzterem  Falle  aus- 
nahmsweise die  Voraussetzungen  tür  das  Verfahren  zur  Eiu/iehung  der 
Rechte  nach  §  6  vorliegen  sollten. 

Seydel  (S.  112.  113)  hält,  abgesehen  von  etwaigen  Ansprüchen  <ier 
Nebenberechtigteu  (§  11\  auf  welche  sich  der  Beschluss  tuich  20  zn 
erstreckni  hätte,  die  Feststellung  (I<  r  Entschädigung  durch  die  Enteignunps- 
beliordr  f'nr  entbehrlich,  da  es  gt  iiüfre,  in  (h-m  Beschlüsse  zu  kunstaiirfn 
das>  (iif  ILntüchädigiDigstrag«'  zwischen  Unternehmer  und  Eigenthümer 
im  Wege  der  Vereinhai'ung  ihre  Erledigun^r  g<'fuTiden  habe.  Die  Ke- 
denken,  weleht-  ditgegen  bestehen,  dass  über  rlie  im  Verwaltungsveifahr»'D 
rechtzeitig  gestellten  Anträge  der  Uealherechtigten  ohne  weiteres  hinweg- 
gegangen werden  soll,  sind  schon  hervorgehoben  worden.   Auch  entsttbi 
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die  Fn^e,  welchem  Zwecke  der  verUngte  rein  fonnale  BeschliiBs  des 
BesirkMnascbnsses  namenüich  in  der  Mehrsahl  der  Fftlle,  wo  AnsprQcbe 
'N«benberochtigter  (§  II)  nicht  vorbanden  sind,  dienen  boU.  Seydel  ver- 
sehUesttt  sich  denn  auch  den  Grflnden,  wolche  unter  Umständen  fEIr  ;dic% 
PeetsteUnng  der  Bntsohädi^ung  sprechen,  nicht.  Er  atOgert  nur,  »ich  daf)[lr 
TO  erklAren,  weil  ans  der  Fassung  der  §§  45  und  46  der  Einwand  dagegen 
erhoben  werden  konnte,  dass^  wenn  Uber  die  zu  gewährende  Entschädi- 
gung eine  Vereinbarung  stattgeftinden  habe,  nunmehr  ohne  weiteres 
ebenso  wie  nacli  §  4.*)  die  durch  Beschlus.s  der  Entoignungsbehörde  fest- 
gestellte. 80  nach  §  46  die  verrra^'sinässig  vereinbarte  FiUtscli.idi^^uii;; 
rftcksiolitlich  der  Ansprüche  Dritter  an  die  Stelle  des  «mteigneten  hezw. 
abgetretenen  Grundstücke  treten  müsse.  Dieser  Einwand  g^rcit't  aber  hii  r 
nicht  durch,  weil  er  den  §  46  ohne  weit<'re8  anwendet,  ubwuiil  derselbe 
mit  Bf'zufr  auf  §  !<•  nur  uiiUT  Voraussetzungen  anwendbar  ist,  deren 
Inhalt  *  rst  klargestellt  werden  soll.  Der  Einwand  behandelt  die  Heclin- 
gungeii  für  den  FJTit?-itt  der  Reehtswirkuiij;«'"  der  40.  45  im  Falle  des 
§  lf>  als  eriulh,  w*  im  nur  über  tlie  zu  jifewährende  Kntscliädii^^uii^-  eine 
Verfinljarun^  stattiT«  tiuulen  hat,  wahrend  zu  jenen  Bedin^^runjren  die  „Durch- 
führung des  Knicignun^sverfalirens'"  geli<irt,  nn<l  g-t  rad«;  in  ]?Yage  steht, 
wae  unter  dieser  Bediugaug  zu  verstehen  und  wann  sie  aJs  erfüllt  an- 
zusehen sei. 

Die  Ausführungen  von  BAhr  und  LanKt^rhans  (S.  (50,  112,  IDJ). 
sowie  von  Daioke  (8.  80  ff.,  132)  lassen  eine  bestimmte  Ansicht  über  die 
Fra^e  nicht  erkennen. 

Das  Ergebtiiss  der  Gesetzesauslegnnpren  geht  dahin,  dass  joder  Aus- 
leger die  Bedingung  der  Durchführung  des  Enteignnngsverfahrens  «nd^ru 
auffasst  Bald  wird  darunter  nur  das  PlanfeetsteUungeverfabren  verstanden, 
bald  das  EDtschAdigungsfeststeUuogsveifahren  und  swar  dieses  einerseits 
immer  ohne,  andrerseits  immer  mit  FeststeUnug  der  Entschädigung,  im 
letKteren  Falle  wiederum  unter  Feststellung  der  ▼erelnbarten  oder  unter 
Feststellung  ebier  anderen  Entschädigung,  bald  die  Durchführung  des 
Enteignungsverfahrens  mit  allen  seinen  Formen  und  Abschnitten. 

2.  Der  Zweck  der  Bedingung. 

Die  Frage,  was  unter  der  f^DurchfOhrung  dcs^teignungsver&hrens*", 
welche  zur  Abtretung  des  Grundstacks  durch  Vereinbarung  zwischen  dam 
Unti?mehmer  und  dem  Eigenthttmer  himsukommen  muss,  um  den  Eintritt 
der  enteignnngsrecbtiichen  Wirkungen  des  §  45  herbeizuführen,  zu  ver- 
stehen sei,  lässt  sich  nur  beantworten,  wenn  auf  den  Zweck  dieser  Vor- 
schrift des  §  46  näher  eingegangen  wird.  Die  blosse  Wjortauslegung  ohnt* 
Kücksicbt  auf  die;  gesammto  Rechts-  und  Sa<{hlage  fahrt  zu  keinem  be- 
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frledlgendeii  Ergebnias.  Aiieh  kann  die  Frage  niclit  anf  Gnmd  der  7« 
sobrift  des  Scblnassatses  des  §  16,  dass  die  Dnrehfttbning  des  fi^mdiehci 
Bnteigniingsverftihreiks  Torbebalten  werden  könne,  entBchieden  werdn 
Diese  stebt  zwar  in  nnmittelbarer  Beaiebnng  su  %  46  und  mnas  sieli  wt 
dessen  Aualegnng  in  Uebereinstimmniig  befinden.  Aber  sie  betrifft  nur 
einen  Vprbebaltf  ist  lediglich  vorbereitender  Katar  und  nnr  imoftn 
▼on  Bedeutung  fQr  die  Bedingung  des  §  46^  als  sie  deren  ESrf&llinif  er 
mOi^icbt 

Bei  der  Prflfbng  der  Frage  ist  demnach  von  dem  Inhalte  des  $  46 
auszugehen.  Hiemaeh  treten  die  rechtlieben  Wirkun^n-u  des  §  45  aub 
bei  „Abtretung  des  Grundstücks  durch  Vereinbarung  zwischen  ünter 
nehmer  und  EigenthQmer"  ein,  „und  zwar  in  Gemässheit  des  §  16  unter 
rhirchführun;!  dt  s  Kntci^nuiigöverfuhrens  oder  in  Gemitssheit  des  §  2»)' 
Was  die  Ven  iiihin  un;^^  nach  §  20  anbehin<jr.  so  liat  nach  der  Vorschrr, 
dieses  l^araprraphj'n  „der  Kommibsar  eine  ^'ereinbaning  <ler  Bctheiliijten  z« 
Protokoll  zu  lu-.hmen  und  ihnen  oine  Ausrcrti^npf  auf  Verlangen  zu  rr 
theilfii.  Das  l^rotokoll  hat  die  Kraft  «  innr  jj^ericbtlirden  Urkunde-.  In 
J^cznj;  auf  die  Rechtsvdbindllchk^'it  d«»r  vor  d«  iii  Kommissar  aJb%r 
schlo88encn  Verträge  kommen  die  Hcstinimuugeu  des  §  17  Ab&  2  bi« 
zur  Anwen<lung". 

Dir  Vereinbarung  nach  §  Ib  beiritt't  in  erster  r.inic  (b  n  GegenstMd 
«ier  .\btn'(un<;  und  erfolgt  regelmässig  schon  v  t  Kinleitung  de?  PIab 
feststel Inn gs verfahrene.  Die  Vereinbarang  nach  §  2(»  erfolgt  dage^r^n  ni 
Verfahren  zur  Fcst«tellung  der  Entschädignng  und  wird  demnach  in  erst-?^ 
Linie  die  Höhe  der  Entschädigung  betreffen.  H<  idi'  können  »ich  ahr 
auch  auf  die  Verpflichtung  zur  Uebertragmig  des  Eigcnthunis  an  'lfm  n 
enteignenden  Grundstück  erstrecken.  §  46  hat  nur  diesen  Fall  im  Au^-v 
JEr  setzt  voraus,  dass  die  pAhtremng  des  Gtrundstücks  durch  Ven^in 
barung  zwischen  Unternehmer  und  Eigcnthümer  erfolgt**  und  ebenso,  da» 
die  „Entschädigungssurome*^  ^zwischen  Unternehmer  und  Eigenthte« 
yereinbart**  ist»  und  zwar  in  beiden  Füllen,  bei  der  Vereinbarung  siefc 
§  16  wie  nach  §  26.  Mit  dieser  Voraussetzung  werden  beide  Vtareii 
bärungen  in  Parallele  gestellt  und  die  enteignungsrechtlichen  Wirkiuga  • 
des  §  46  in  beiden  F&llen  an  den  Elgentbumsübergang  geknüpft,  jedoci 
mit  dem  Unterschiede,  dass  sie  bei  der  Vereinbarung  nach  §  26  oliv 
weiteres  eintreten  sollen,  dagegen  bei  der  Vereinbarung  nach  f  16  iv 
„unter  Durchführung  des  Enteignungsverfahrens^  Hit  anderen  Wortn^ 
die  Vereinbarung  nach  §  16  bedarf  noch  einer  Ergllnzung  durch  dss  Btf- 
eignnngsTerfahren,  um  anoh  ihrerseits  die  im  Falle  das  §  26  mit  «i« 
Eigenthumsttbergang  eintretenden  Folgen  herbeizuftthren.  Da  es  nno  ab« 
keinen  Sinn  haben  wfirde,  im  Falle  des  §  16  mit  der  sachlicben  Von* 
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setsong  fOr  den  Eintritt  dieser  Folgen  Aber  dasjenige  hinaossageiien,  was 
im  Falle  des  §  26  als  ausreiefiend  erachtet  worden  isl^  das  Gesetz  liet- 
mehr  bei  der  nntcrscliiedliehen  Behandlung  beider  Vereinbamngen  nur 
beabsichtigt  haben  kann,  die  gleichen  Folgen  an  die  gleichen  Voraus- 
setsangen  zu  knüpfen,  so  kann  jene  die  Durchfllhrung  des  Enteigimrigs- 
verfahrens  betreffende  Ergänzung  nur  In  der  Wahrung  derjenigen  gesets- 
lichen  Formen  bestehen,  durch  deren  Erfüllung  die  Vereinbarung  des  §  16 
in  allen  wesentlichen  Beziehungen  der  Vereinbarung  des  §  26  gleich  wird. 

Die  Bedingung  kann  mithin  nur  bezwecken,  die  zwischen  beiden 
Vereinbarungen  bestehenden  Unterschiede  auszugleichen. 

Es  fragt  sich  deshalb,  worin  die  beiden  Vereinbamngen  sieh  wenent 
lieh  von  einander  unt«!i>cheiden,  ob  nur  in  ihrem  VeilitiJiiiisM'  zum  Ent- 
eignungsverfahren, sodass  nur  der  Vorsprung  <lcr  Vereinbarung  nach 
2(i  in  Bezug  auf  das  Verfahren  — ,  oder  noch  in  einer  sonstigen  Be- 
ziehung, sodass  noch  ein  weiteres  zu  ihrer  Gleicbätellung  ausgeglichen 
werd<'n  müsst«^. 

Nun  ist  zwar  der  Untt  ischied,  dasb  die  Verein>>aning  nach  §  16 
ohne.  dioj(;iii^e  nach  §  2H  dagegen  untpr  Mitwirkung  der  Knd  iirnungs- 
liohürde  zu  Stanch;  ^'•ckoninn'n  ist  (Eger  II  S.  181).  vorhanden;  atxT  dieser 
Unterschied  btstrillt  iiirc  rLH-htüche  Wirksamkeit  nicht  und  ist  weder  für 
die  Uöhe  der  Entschädigung,  noch  für  den  Eigenthamsübergang  wesent- 
lich, sondern  mehr  äusserlicher  Art. 

Auch  bei  einer  Einigung  nach  §  16  kOnneu,  wenn  sie  innerhalb  des 
Planfeststellungsverfabrens  stattfindet,  die  EnteignungsbehOrden  sachlich 
mitgewirkt  haben,  es  ist  ihnen  das  sogar  im  Verwaltungswege  ausdrück- 
lich anempfohlen  worden.  Dagegen  braucht  die  Enteignungsbehörde  im 
Falle  des  §  26  mit  den  Betheiligten  sachlich  überhaupt  nicht  verhandelt^ 
sondern  braucht  nur  die  von  den  Betheiligten  selbst  unter  einander  zu 
Stande  gebrachte  Vereinbarung  zu  Protokoll  genommen  zu  haben. 

In  der  That  sind  beide  Vereinbarungen  an  sich  nach  Form  und 
Inhalt  gleichwertliig.  Beide  werden  im  Rahmen  des  Enteignungsgesetzee 
abgeschlossen,  und  zwar  über  Grundstücke,  die  nach  dem  feststehenden 
Plane  der  Enteignung  unterliegen.  Beide  müssen  neben  der  Abrede  über 
die  Hohe  der  Entschädigungssummen  die  Verpflichtung  zur  üebertragnng 
des  Eigenthums  enthalten.  Die  erteichtemden  Vorschriften  des  §  17 
Al>s.  2—5  kommen  auch  den  Vereinbarungen  nach  §  26  zu  statten.  Anderer- 
seits ist  die  Bestimmung  des  §  26  Abs.  2,  dass  das  über  eine  Vereinbarung 
der  letzteren  Art  aufeunehmende  Protokoll  die  Kraft  einer  gerichtlichen 
oder  notariellen  Urkunde  habe,  gegenüber  den  Vereinbarungen  nach  §  16 
<ibnc  Bedeutung.  Denn  der  Grund  der  früheren  Motive  zu  dieser  Be- 
stimmung des  Gesetzentwurfs:  „damit  der  Vertrag  zur  Eintragung  des 
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'  Ei^iithiimswechüelH  genüge*^  traf  schon  bei  dor  Verabsehiedmif;  des  (k- 
Metzes  nicht  mehr  asu  (Loehell  8.  136).  Du^  Verembaran^^  nach  $  16  ha 
nach  wie  vor  dieselbe  Rcchtftverbindlichkcit,  wie  eine  Vereinbaninfr 
§  26.  (§  613  d(!S  Bflrgerlichen  (^esntsbuchs,  Artikel  12  §  1  Abs.  2  de* 
Preussischen  AuBfUhruiigs^esetzes  zum  Bftrf^erlichen  Gesetzbocta.)  1l 
beiden  Fallen  ersetzt  die  Vercta1)aning  nicht  den  dinglichen  T^itn;. 
sondern  bog^ndet  nur  einen  Anspruch  auf  dessen  Vornahme  nach  lUh 
g&he  des  §  1)25  des  Btirgerlichrn  (resetzbuehs  (Planck,  Borgerliches  Geseti- 
buch.  Bd.  II  S.  85  t.  Tu  beiden  Fällen  i«t  nach  vrle  vor  die  Auflassung  und 
Kiiitni^nm^  d«  i-  Hochtsänderunjr  in  das  Gnindbuch  crforderilch.  (Versri 
Öi'yd.a  S.  IUI    lüT  und  E«rer  II  B.  282.  2H3,  236). 

"Da  beide  ViTeiiiharun^cii  an  ^ieli  nach  Foru)  und  Inhalt  erleichwerthij: 
sind,  so  kann  der  webt^ntlichc  llnterHchiod  /wisi  lu-n  ihnen  nur  in  ihnir 
Verliältnissf  zum  Enteigrnnn^^svcrfaiirt'n,  d.  Ii.  in  derjenijr^n  Diirchfühnini' 
des  Enteignunjfsverffihn'ns  bestehen,  welche  bei  der  Vt  rcinbnrunjr  ml 
§  26  schon  statt ^refun den  hat,  der  Vereinbarung"  nach  §  l(j  aber,  dl«*  i' 
der  Kegel  vt»r  Einleitung  des  förmlicheu  Verfahrens  zu  Staude  kouuuL 
noch  fehlt. 

Wird  da*^  Ent»  i;rnungsverfahren  im  Falle  des  Jf  16  in  derasHhvi 
Masse  durchgeführt,  wie  im   Falle  des  §  26,  so  ist  durch  Nachholon: 
alles  Wesentlichen,  was  dort  fehlte,  hier  aber  schon  vorhanden  war.  der 
lediglich  auf  dem  Verhältnisse  beider  Vereinbaningcn  zum  Enteignung- 
verfahren,  in8besMnd<  re  auf  (h*m  VorspfUnge  der  Vereinbaning  nach 
in  diesf^m  Verfahren  beruhende  Unterschied  ausgeglichen.   Beide  Venoi 
baningen  stehen  dann  in  allen  wesentlichen  Beziehnngen  einander  gleiH 
Die  fUr  den  Eintritt  der  Rechtswirkungen  der  §§  46,  45  bei  der  VeroinhAiw 
nach  §  26  massgebende  sachliche  Voraussetzung  ist  auch  bei  derVerao 
barung  nach  §  IG  erfSltt  und  es  muss  damit  die  für  den  Eintritt  jesfr 
Rechtswirkungen  im  FVtlle  der  §§  46,  16  vorgeschriebene  Bedingnsf  drr 
„DurcbfQhrung  des  Enteignungsverfhhrcns**  als  eingetreten  erachtet  wenlfs 

3.  Die  Durchführung  des  Enteignnngsverfahrens  im  Falle  dc8§:>> 

Nachdem  die  Feststellung  der  EntschiUitgnng  beantragt  ist,  flsdi 
vor  dem  Kommissare  des  Regierungspräsidenten  ein  Termin  zur  Ter 
handlung  mit  den  Betheiligten  statt,  zu  dem  der  Unternehmer,  der  EUgni 
thttmer  und  Nebenberechtigte,  welche  sich  zur  Theilnahme  am  Verfiriirai 
geniotdet  haben,  geladen,  während  alle  übrigen  Betheiligten  durch  Affoit 
liehe  Vorladung  aufgefordert  werden,  Ihre  Rechte  im  Termine  watun 
nehmen.  Zur  Verhandlung  werden  SachventSndige  zugezogen ,  derps 
Gutachten  in  der  Regel  zu  Protokoll  erklUrt  wird.  Den  Betheiligten  ist 
Gelegenheit  zu  geben,  sich  öber  das  Gutachten  ausssuspreohen  24— 2f' 
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liii  i>tuf  crg^eht  die  Entöchcidunf?  des  Hezirksaussclm»«  >  (ij  -210,  ye^t^ii 
^^•■|^»he  der  ReehtBwcg-  oflioiistoht  f§  80).  Nacli  (lo>p.rn  Erl«'<li^iiiii:  wird 
*lif  EntfMjn^nnjj  des  (irundstilcks  .lus^iffsprochon  nm\  «rl'  iclizfili^'^  im  AVi'j^o 
>[*'-  Krsiu  ln  nH  die  Eiiitrap:uii<4'  d<  s  Ki«reMlhumüb<«rpin^«"s  im  GruJidbuche 
iMTbeigeführt  (Vollziehung^  dor  Ent«  i;xnuii};,       3*2.  HH\ 

Bei  einer  VereinTianin^;  der  Betheiligten  naeli  21»  ist  da«  Ver- 
fahren mindestens  l>is  zur  kommissarischen  Verhandlnufr  «rodiehen. 

Zu  den  Betheiligten  jj^eliört  hier  nicht  nur  der  Unternehmer  und  der 
Ki^eiithümor,  wie  in  der  Regel  bei  d«*r  Einigung  nach  H>.  wo 
dtr  Letztere  noch  vor  Einleitung  de?;  Veifahrens  lediglich  vrrmAgc 
seiner  VerfttgiUkg8ft%ibeit  über  das  abzutn't<'nd<>  (irundstUck  mit  dem 
rntemehmer  vorhandelt.  (Vergl.  Erkenntnis»  de»  Keichagericbte  vom 
11.  Mfirs  1889,  Entsch.  Band  24,  S.  207).  Die  „Dritten"  treten  im  Plan- 
feststeltnngsverfiUiren  meist  erst  doreb  Erhebung  von  Einwendungen  nach 
öffentlicher  Ladung  gemäss  §  19  in  den  Kreis  der  Betheiligten  ein  und 
üind  auch  erst  infolgedessen  berechtigt»  als  ,3^theiligte**  <1ie  Relcnra- 
Itesehwerde  einzulegen  (§  ^2).  Weil  demnach  bei  der  Vereinbarung 
des  Eigenthttmsflbergange»  nach  §  10  nur  die  Besiehungen  zwischen 
dem  Unternehmer  und  dem  EigenthUmer  geregelt  zu  werden  brauchen, 
iKt  im  Schtusssatee  des  §  16  die  Regelung  der  Rechte  „Dritter",  die  nicht 
imbedingt  zu  den  BetbeiUgten  im  Sinne  des  ^16  gehören,  besonders- 
berQcksieblagt. 

Zu  den  Betheil  igten  im  Sinne  de»  §  2f$  gehören  dagegen  jedenfalls 
jtlle  diejenigen,  welche  „an  dem  zu  enteignenden  OrnndstOeke  berechtigt** 
nnd  nach  unmittelbarer  oder  Öffentlicher  Ladung  im  komiuissarischen 
Tf^rmine  zur  Wahrnehmung  ihrer  Interessen  erschienen  sind     25  Abs.  6). 

IHep  können  .sein:  Nutzungs-,  Gebrauchs-  tind  Sei-vitutberechtigte.  Piichter 
und  Miether  (die  Nebenbereehtigten  d«'s  §  \  \  ).  sowie  ili<*  llypotlieken-  und 
Orundseliuldglilubiiri  r.  kurz  die  Kenlberci  liti^'t«  n    \  i  rgl.  ij  4.'!  .\bs.  2  . 

Sie  sind  befugt,  mit  Bezug  aul  <li<'  F^Nthtrllung  d<'r  Entseh/ldigung, 
\i.  .u  auch  hinsichtlich  d«*r  für  <li<'  Al>hehatzung  «'rheblicheu  Punkte,  sowie 
mit  Bezng  ntif  dio  Auszahhiug  und  Hintr-rlegung  der  Entsdi.-ldignng 
selbständig  Antrüge  /.n  stellen  (iJ  "2.")  Ah-.  4.(5:  Bericht  der  i\* »inniission 
des  AbireordiieleTdianses  \  uiii  1  )e/,('inl>er  1H7H.  vergl.  li<>el>ell  S.  1H4; 
Krlass  <h'>  Minister-  <ler  lirtentlichen  Arbeiten  vom  14.  April  1882^ 
>eydel  S.  170:  H«- Ii  ring  8.  (iG2V 

Die  Vereinbarung  <ler  Hetheiligten  braucht  nur  die  llrihe  d«'r  Ent- 
M'hjldignng  zu  betreffen.  Da  mangels  eluer  Vereinbarung  über  den 
Kigenthumsnbprgang  alsdann  die  Vollziehung  der  Enteignung  notUwendig 
wird,  so  bedarf  es  hier  eines  HeHchiusseü  de«  H»'zirksausschu»ses  nach 
§  '21^  der  auf  die  FeMtstollung  der  vereinbarten  Eut-sohiidigung,  welche 
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für  die  Ent<'i'rimii^sbf'h()r(h>  massfrebenrt  bleibt,  lauten  muss.  wogegp-n 
den  Bethcilij^teu,  uairnntlich  <it;iijt'nif2:(Mi.  weicht^  an  dor  Vorfiandlin? 
nicht  thoilgcnoramon  IimIh  h.  der  Roclitsw«;^  offen  steht  (ver^^l.  Erkeiiatni>> 
des  Reichs<rorichts  vom   HU.  Juni  .  Kntfch.   Band  5,  S.  282).  Erst 

nac)i  (icssun  Erledi^^uiif^  kann.  sotVrn  nicht  <'.twa  die  Drinjrl'fhkeit  be- 
schlübseii  wird  (§  34),  die  Enteiji^imn;:  .ins^efjproch«'!!  wenU'n.  Ist  der 
Rf'chtswef?  erledigt  uder  wird  dif  Drinf^-^Iichkeit  beschlossen,  so  würde 
ühriprfTis  die  vereinbarte  Entschädigiuifr,  welche  durch  Beschhiss  fest- 
gestellt worden  ist,  sofern  nicht  etwa  im  Rechtswege  auf  eine  andere 
BntBchädigung  erkannt  sein  sollte,  zu  hinterlegen  sein  Diese  Hinter 
legang  entspricht  den  Vorschriften  der  §§  32  und  34  und  kann  mithin 
auf  die  Worte,  daBB  die  „vereinbarte*^  Entschädigangssiimiiie  zn  hinter 
legen  scM  (§  32),  bezogen  werden. 

Bei  der  gegenwärtigen!  Unterouchnng  steht  aber  nur  eine  Verein- 
baning  in  Frage,  bei  welcher  die  Vonrassetzimgen  des  §  46  erfDIIt  Isind, 
nämlich  die  Vereinbarang  über  die  HClhe  der  Entscbädigang  und  die  Ab- 
tretung des  Eigenthums. 

Kommt  eine  solche  zu  Stande,  so  ist  der  Antrag  des  Untemebmera 
anf  Feststellung  der  RDtschfidignng  fnnd  —  im  Hinblick  auf  die  Vor 
sebriften  der  §§  26,  46  —  ztigleich  der  weitere  Antrag  auf  Vollziehnn^ 
der  Enteignung,  die  flbrigens  ohne  Entscheidung  nach  §  29  nicht  an- 
gängig wäre  (vergL  §§  30,  32),  gegenstandslos  geworden.  Das  VetUixm 
findet  ehi  vorzeitiges,  aber  natOrliches  Ende  und  die  EnteignungsbehOrd« 
hat  es  mangels  entgegenstehender  Anträge  des  Unternehmers  ohne 
weiteres  ehizustellen  (vergl.  Beydel  S.  166).  Eine  solche  Vereinbannf 
der  Betheiligten  ist  aber  nur  dann  vorhanden,  wenn  der  Untemelunfr 
mit  dem  Eigentbümer  die  U<)he  der  Entschädigung  und  die  AbtretnnfT 
des  Eigenthums  vereinbart  hat  und  die  übrigen  Betheiligten  (die  .„Dritten*) 
trotz  ihrer  Ladung  im  Termine  nicht  erschienen,  oder  zwar  <'rschipn«''ri. 
aber  keine  s(rlbstiln<ligen  Antrüge  gestellt  haben,  über  wekln-  mu  li  §  i!» 
zu  entscheiden  wäre,  und  demzufolge  stillschweigend  oder  .lusdrücklioh 
der  Vereinbarung  beig<'treten  sind.  Haben  die  „Dritten"  (Kealherechtigtt-n) 
keim:  Antr/lg»'  dieser  Art  ge>st<  llr.  <<>  sind  sie  mit  ihren  Ansprüchen  im 
Verwaltnngsverfahren  „pr/iklmlirt "  vvergl.  Erkenntniss  des  ReichsgenchlK 
vom  30.  Juni  18H1.  Entsch.  Bd.  r>  S.  282). 

DfT  Ei;.^fii!liiiin>;(il»er«,'-;ni«.'-  tind«  t  auf  CinuKi  der  Vei-i'inh.irnn;:  »iuroh 
Anflissung  und  I-lintiMi^-img  diT  i\eelt{.--.;in<Icrun^   in   das  <iruiidbuch  Statt. 

treten  die  enteignungsnchtlichen  Wirkun^^ri:  dos  §  \:^  uMi-h  der  V<ir 
s  (  l  i'i   des  s}  4(>  ein.    Dem  einzelnen  l?ealberechtigten    steht  nach  §  <^ 
ÖatÄ  2  in   diesem  Falle  ei!>    persönliches  Klagereelii  gegen   den  Unt#^r 
nehmer  zu,  soweit  seine  Forderung  durch  die  vereinbarte  Entsehidi- 
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jfungssuniiiK'  nicht  gedeckt  wird;  «ein  Anspruch  g-oht  auf  Erhöhunf^  der 
Elntscliädi^niu^  bis  zur  Deckung  seintir  Forderung  und  dcmgcmäsh  nur 
ant  /.ahiun^'  ixliir  iiinterlcgung  des  Ausfalls.  (Loebell  S.  200,  201, 
Bger  11  ö.         Seydel  S.  284;  Bähr  und  Lanf^erhuiis  S.  113). 

Eine  Vcn  inhaninf»'  der  Betheiligtcn  nach  §§  26,  K>  liej^  dageg-en 
nicht  vor.  \v(  nn  „Dritt«'"*  im  Tenniii  «'rschieneii  sind  und  selbständige 
Anträge  p-stcllt  linlien,  über  welclie  nacli  §  20  zu  eiiuschcidcn  ist. 

Ist  das  ^'«  Hchchen,  so  können  die  Antragsteller  verlangen,  duss  ihre 
.^ntnigr  nicht  unerlodijrt  bleiben.  Hinsichtlich  der  Nebf'nberechti^ieu 
muB8  die«  durcli  2t>  Kogar  als  ausdrücklieli  vorgeselirielxMi  angesclicu 
werden.  Aber  auch  die  übrigen  Kealbereclit igten  haben  «;in  F{«'clit  auf 
die  adniinistrativi'.  Fürt^orge  und  Feststellung  nach  Vorschrift  der  25  tf,, 
sei  es  dase  sich  ihre  Anträge  nur  auf  die  Feststellung  der  Entschädigung 
oder  mir  anf  deren  Auszahlung  und  Hinterlegung  oder  auf  beides  be- 
siehen.  Die  Beseitigung  der  Rechte  Dritter  ist  wenigstens  der  Sache 
nach  ebenfalls  eine  Enteignung  (vergl.  Gleim»  Der  privatrechtliche 
Charakter  der  Enteignung.  Archiv  für  EiBcnbahnwesen  1885,  S.  (>1).  E» 
ist  daher  nicht  zulässig,  Uber  die  AntrSipe  dieser  den  Bechtswirkungen 
der  Enteignung  unterliegenden  Dritten  ohne  weiteres  hinwegzugehen. 
Die  EnteignungsbehOrde  ist  nicht  berechtigt,  das  Enteignungsvorfahren 
hier  abzubrechen;  es  sei  denn,  dass  der  Unternehmer  seinen  Enteignungs- 
«ntng  znrfickzOge,  was  aber  die  Unanwendbarkeit  der  enteignungsreeht- 
liehen  Vorschriften  und  namentlich  des  §  46  zur  Folge  haben  würde. 
Vielmehr  muss  Uber  die  rechtzeitig  gestellten  Antrftge  der  Realbereohtigten 
gemäss  §  29  entschieden  werden  (vergl.  Loebell  8.  136,  200;  Eger  II 
8.  40,  41,  231.  404,  406,  477,  478;  Bähr  und  Langerhans  8.  112,  IIS; 
auch  Seydel  8.  239,  dessen  Ausfährung,  dass  in  den  Fällen  der  §§26, 46 
den  Nebenherechtigten  in  dem  stattgehabten  Schätzungsverfahren  bereits 
Gelegenheit  znr  Wahrnehmung  ihrer  Becbte  gegeben  sei,  wohl  nur  iu 
diesem  Sinne  zu  verstehen  ist;  vergl.  auch  die  Ausfuhrungen  im  Erkennt- 
nisse des  Reichsgerichts  vom  15.  Januar  1880,  Entsch.  Band.  1,  8. 174,  die 
sich  zunächst  anf  das  Eigenthuro  beziehen,  aber  auf  die  Realrechte,  deren 
Beseitigung  der  Hache  nach  gleichfalls  eine  Enteignung  ist,  ebenso 
Auwendung  finden  müssen). 

Die  Fra^e.  ob  die  Infolge  solcher  Anträgi-  fest;^('st<.  llntisehädi- 
^Mitig  a.ucii  tiir  <las  Vertrngsverhiiltiiiss  zwischeu  dem  Unternehmer  und 
(lein  Eigenthümer,  welche  schon  eine  andere  Entschädigung  vereinbart 
hatten,  massgebend  sei,  ist  nach  <l(^Tn  liituilte  der  Ven  iuljarung  /u  be- 
nrtheileu,  jedenfalls  ist  aber  die  tcslgcsteUte  bintschädigiiug  zu  hinter- 
legen (vergl.  9.  1200). 

Qeben  die  Anträge  der  Healberechtiglen  auf  di»*  FestHteliung  dei- 
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vfM*eijibart4'n  Kntsclu'ldigun^^  oder  botrotteii  si«*  ausschliesslich  deren 
Ilintfrlogriuijr,  so  ist  in  di  u  nacli  $  29  zu  faßsend«^!  Beschluss  die  ver 
<  hiliarti'  Kiilscli/tdi^iin!?  Mutzuiit'hineii.  Wird  die  letztcrr-  durch  Erledij^n? 
den  HavhtsMO'j^s  (Fristalilauf.  Verzicht,  rccht^kräftig^es  nrth«Ml)  zur  en<i 
jrültip-n.  «'(in-  .  iM.<  ht  <ler  Dringlichkcitshcschlnss  imch  ^  U,  ><•  liej^en 
weitere  Fnile  tu»  die  in  H2  erwähnte  Hinterlejfunjj  der  „vereinbanen" 
Entselutdifrunj,'  vor. 

Wf'il  liier  eiüc  I'';nT-<  li<  iiliiiii:-  ii.ich  i?  2U  ••rjrrtTig'en  ist.  st*'lit  K-- 
theiligten.  und  zwar  aiu  h  denjenif^cn.  welche  im  Tenniiie  nicht  <M^clii»  ii»'ii 
sind,  dagegen  nach  Vorschrift  des  §  30  der  Rechtsweg  offen  ^i  rsrl 
Erkenntniss  des  Keichsgeiichte  vom  25.  April  1891,  Enteclw  Band  2b, 
263). 

Hiermit  ist  aber  das  Enteignungsverfahren  niclit  abgeschlossen.  Ik 
eine  Vereinbarung  nach  §  26  nicht  zu  Stande  gekommen  ist,  hat-  es  eia 
natttriiches  Ende  noch  nicht  gefunden.  Sollen  die  Rechts  Wirkungen  de^ 
§  45  brd  den  Healbereclitigten  eintreten,  so  kann  dies  nicht  auf  Grand 
df>8  §  46  geschehen,  schon  weil  es  an  der  TOrausgesetzten  Vereinbamnc 
nach  §  26  fehlt.  Dass  bei  Feststellung  der  Entsehlldfgimg  nach  §  29  mit 
dem  dann  offen  stehenden  Beehtswege  nach  §  90  aber  §  46  nicht  An- 
wendung finden  kann,  crgiobt  sich  ferner  daraus,  dass  sonst  den  Betl- 
berechtigten  nach  §  46  Satz  2  noch  die  penönliche  Klage  neben  d«n 
Rechtswege  nach  §  'M>  zustehen  würde,  dass  sie  mitbin  eine  doppeltp 
Klage  haben  wflrden.  Dass  das  GesetE  hier  neben  der  Klage  auf  gv- 
ric'htliche  —  endgültige  Peststellnng  der  Entschädigung  noch  soD» 
4fine  personliche  Klage  anf  Doclcung  der  Fordemng  des  einzelnen  Itotl- 
berechtigten  zugelassen  haben,  kann  nicht  angenommen  werden.  Die 
Klage  aus  §  46  ist  offenbar  nur  für  den  Fall  gegeben,  daes  der  Recfato- 
weg  nach  §  HO  nicht  offen  steht.  Die  Anwendung  der  §§  39,  HO  schlies« 
demnach  die  Anwendung  des  §  46  ohnehin  aus.  Die  Rechtswiikongen 
der  Enteignuti<.r  kennen  Mer  nur  auf  Grund  der  Vollziehung  der  Bm^ 
(•ignung  (§  'A2)  eintreten,  die  erst  nach  Erledigung  des  Rechtswegs  — 
vortehaltlich  der  Diinglichkeit  (§  34)  —  und  nach  Hinterlegung  der  Ett' 
schfldignng  /.uliissig  ist.  Ist  etwa  schon,  was  indessen  aus  naheliegeades 
rJriinden  kaum  anzuiicliiiicii  wäre,  das  Eigenthuni  im  Wege  der  Auflassan>r 
ilberjrepmgi'n.  so  würde  das  weiter  keine  Wirkung  äussern,  als  dass  di*» 
n.'i<  li  ln'ib«  ixutViiirende   F2intruguiig  des  Eigenthumsüb»  r^'^ange^  in 

zwischi  ii  ireiT«  iisi.mdsloH  geworden  ist.  Die  Ke^li*echte  erlöschen  gendhis 
§§  :\2.  HH.  n.  i:.. 

Wir  kehren  iitinniehr  zum  Falle  der  Vereinbanmir  <U'V  H«-tli<'iligten 
nach  >J  2<>  zunick,  wo  die  enteignungsrechtlichen  Wirkungen  aut  Gnwd 
des  §  40  eintre.t<;n. 
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Der  Zeitpunkt,  mit  wok-hcm  da?*  pnteignet«»  Giuudstück  von  allrn 
darauf  liattoudcn  privatn-clitliidien  V»<rpfliclitiinpfm  frei  wird,  ist  nach 
§?f  45.  44  (irr  Eifjfenthnni8iU)fr^au^,  wolclier  mit  d«'r  Zust<  ]lun«r  dos  Eat 
eigTinnjfsh^  ftrlihissos  stattfindet.  Im  Falle  <l(^r  4H,  40,  wi»  ein  Knt- 
«'i^iuig^lK'scIilus^  iiiilit  ergau^t-a  ist.  kann  das  imr  in  analo^rer  Anwen- 
dunsr  dieser  VorHchrüTt  der  Ei^enth«m!*ül>er^an^r  dnrcli  .Xutlassun^  und 
F.intrau'iinjr  in  das  Onmdbuch  sein^  Jedoch  niU8?>  vurher,  eutsprochond 
d«n  t'iXr  den  I*äiti'ij?nun^8l)cschlu8s*  masKjjehfnden  Voraussetzungen  (Kr 
ledij^mtr  des  l^'(•ht#^we^s  und  Hinterle^ain-^  fh-r  Kntscli;idi<fung),  die  Ver- 
einbarung der  Betheiligteu  und  tiie  Hinterlegung  »'rtVilgi  sein. 

Während  die  Nothwendigk<'it  der  Vereinftarnng  Hchnn  im  Llinblick 
auf  §  46  nicht  zweifelhaft  sein  kann,  bedarf  die  t-uttlorun^,  das»  der 
Unternehmer  auch  im  Falle  der  §§  46.  45  die  EnteclilUiigaii^sauune  za 
hinterlegen  habe,  noch  der  Er^^rteruii|f, 

Naoh  einer  Entscheidung  des  Kammergerichts  tritt  hier  ebenfalls  die 
Befreiung  des  Gmudstücks  von  den  darauf  hallenden  liealverbindlich- 
keiten  erst  mit  dem  Zeitpunkt  ein,  in  welehem  dies  nach  §  45  im  Falle 
des  durchgeführten  ßnteignnngsverfahrens  stattfindet,  also,  sofern  Real- 
laaten,  Hypotheken  oder  Grundsehulden  auf  dem  betreifenden  Oruhd- 
stttck  halten,  erst  nach  Hinterlegung  des  Tereinbarten  ITeberlassnngs- 
preises  seitens  des  Unternehmers  —  44,  48,  82,  36  und  37  — .  Erst 
nachdem  diese  Hinterlegung  nachgewiesen  ist,  kann  die  Löschung  der 
ReaUasten  im  Grundbuch  erfolgen.  (Rntacheidung  des  Kammergericht» 
vom  16.  Februar  1879,  vergL  Seydel  8.  209;  Eger  II  8.  40a  ff.  Erlaas 
des  Ministen  der  öffentliehen  Arbeiten  vom  4.  Januar  1894,  IV  710&). 
Seydel  (8.  209,  210)  erachtet  die  Anwendung  des  1(37— der  den  Unter- 
nehmer zur  Hinterlegung  der  Entschädigung  verpflichtet  —  auf  diesen 
Fall  der  Billigkeit  entsprechend,  indessen  ans  formalen  .GcUnden  nicht 
für  angängig,  well  die  gesetslicbe  Wiricung  des  §  46  an  eine  solche  Be- 
dingung nicht  geknöpft  sei,  und  die  Vorschrift  des  §  37.  wie  »ich  aus 
der  I^eberschrift  des  betreffenden  Abschnittes  ergebe,  die  „Vollziehung 
der  Knt»  ig^nuiii,'^"  betretfe.  in  den  Fällen  des  §  26  aber  eine  Enteignung 
regelmässig  uiilit  weiter  statttiud»-.  W^^im  dies  in  der  Form  auch  zutrifft, 
so  ist  doch  andererst  it.-^  zu  beachten,  dass  §  48  —  wonach  bei  Belastung 
des  Grundstück.-*  mit  Keallasten.  Hypotheken  oder  Grundschulden  der 
Kigenthümer  über  die  Entschadi^rnn^^r^summe  nur  verfügen  kann,  wenn 
die  Realberechtigten  einwilligen  —  die  durch  §  H7  vor}j:»'si  liriebene 
HinterlctrmiL'-  voraussetzt  (öeydel  S. 'iHf».  Hiihr  und  Langeriiau  s  S.  ll-i: 
ver;:!.  aueti  die  Motive  zn  §  4H  di-s  Rntwnrf's,  Drucksachen  des  Abgconi- 
neteuliause.^  1871 — 72,  Hand  1  N".  <i  S.  7<>  >j  48  steht  aber  in  demsidben 
Absehnitt  über  die  Wirkungen  der  Enteignung,  wie  §  4G,  and  wird  de«- 
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halb    unbedeiiklicb    mit  Jener   Voranssetzung   auch  auf  §  46  bczog:nii 
werd(»n  kOiineii.    Ks  iht  dies  nicht  nur  gerecht  und  billig,  sondern  die  i:ü 
Fallt'  des  §  46  Anwendung  tindciide  Vorschrift  dos  §  45  Abs.  2  (pretium 
succedit  hi  locum  rei)  enthält  in  den  §§  48  und  ^7  erst  ihr  noth wendigem 
Korrelat,    ohne   das   sie   unwirksam   uiul   unverständlich   wäre.  Endlich 
wird  auch  für  die  Notlnvcndi<>^keit  der  llinierle^unf;  der  vereinbarten  Edi- 
Hchädigung  zur  Herbeifühning  der  Wirkungen  der       46.  45  dii»  im  §32 
erwillinte   Hinterle^nii^'^   der   ^vereinbarten  (4^?  H>,  2(i)  Entschädigung^ 
Rumnie"   in   Reznj^  ^p  iiommen  werden    dürl'en  .   weil  di«'  Hinterlegung 
gerade  den  Zweck  liat,  die  Renlberechtigten  zu  schfitzen.  die  Hescitigunif 
dei'  Kealrechte  durch  §§  46.  45  der  Sache  nach  aucli  eine  Enteignung  isi 
und  §  46  wenigstens  mittelbar  durch    die        45,  44  auf  §  32  verweist. 
Hierzu  kommt,  dass  die  Worte  des  §  32,  die  Enteignung  werde  &a> 
gesprochen,..^  wenn  nachgewiesen  sei,  dass  „die  vereinbarte  (§§  16,26)* 
Entsehädigung   hinterlegt  sei,  als  Voraussetzung  für  die  Entelgnnngn- 
crkianing  unmittelbare  Anwendung  überhaupt  nicht  linden  können.  Die 
Forderung  der  Hinterlegung  der  Entscheid igong  bfldet  erst  die  zwefl» 
Bedingung  für  die  VcUziehung  der  Enteignung.  Die  erste  Bedingoiif 
fordert  die  Erledigung  des  nach  §  30  vorbehaltenen  Rechtswegs  gegen 
die  ^Entscheidung  der  Regierung^  d.  i.  gegen  die  Torlftuflg  festgestellte 
Entschädigung.   Diese  Bedingung  ist  aber  bei  Vereinbamiig  der  Eni* 
schAdigung  ohne  deren  vorlAnflge  FeststeUung  nicht  erfOHbar,  da  der 
nach  §  30  vorbehaltene  Rechtsweg  gegen  eine  lediglich  vereinbarte  Ent- 
schädigung nicht  zugelassen  Ist.   Ist  femer  der  Rechtsweg  erledigt,  so 
kann  nur  noch  von  einer  endgültig  feststehenden  Entschädigung  ge- 
sprochen werden.  Denn  mit  der  Erledigung  des  Rechtswegs  nach  $  80 
wird  zugleich  immer  eine  vorläufig  festgestellte  Entschädigung  voimiifi* 
gesetzt  (vergL  8. 1 182),  mag  sie  nun  vereinbart  gewesen  sein  oder  niclit 
Die  vorläufig  festgestellte  Entschädigung  aber  mnss  —  woiHber  der 
Wortlaut  des  §  32  keinen  Zweifel  lässt  ~  bei  Erledigtmg  des  Reeht»- 
wegs  durcli  Fristablauf  oder  Verzicht  ebenso  als  endgültig  feststeheod 
erachtet  werden,  wie  die  durch  rechtskräftiges  Unheil  festgestellte.  Die 
Forderung  des  §  32,  dass  die  „endgültig  festgestellte  Entschädigung"  zu 
hinterlegen  sei.  steht  daher  nicht  nur  mit  der  ersten  Bedingung  (Erlcdigtm? 
des    Koehtswegs)  allein  in   llebereinstimmung,  sondern  erschöpft  auch 
schon  d*  n  Inhalt  <U'r  zweiten  Bedingung  (Hinterlegung  der  Entsciiadi^ruiijr». 
sodass  für  die  unmittelbare  Anwendung  der  Worte,  dass  die  „verein km«** 
Entsciuldigung  zu  hijiierlogon  sei,  kein  Ivauin  mehr  bleibt.    Für  die  Voll 
/irhiiiiL'"  der  Enteignung  k<innen  sie  mithin  nur  luu'li  von  nebensächlicher 
I'.edeutung  sein.    Die  Kommission  des  Hatises  der  Abgeordneten  hat  di^ 
Aufnahme   dieser   Worte   lediglich   mit   dem   llinwc'is  auf  ^die  vorso 
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gegangeneu  RchcIjIüss«^*  be^rrüTidot  ^^Dnicks.Hlu'ti  1H71— 72  Band  III 
No.  223  8.  33  and  TA).  Damit  kr.imcn  liior  nur  die  Hcschlüssn  zu  §  17 
(jetzt  §  Ifi)  des  B«iricht8  gemeint  st-in.  T^nt<T  Heachtuiig  des  (iosamnit- 
er^ebnifisos  dieser  Beachliissc  ivcrjrl  \'2[y2  ff.)  kann  hiernach  in  dm 
Worten  nur  der  Ausspruch  guriuKk'n  werden,  ila«s  auch  die  nach  §  U» 
oder  §  26  vereinbarte  Entschädigung  hinterlegt  werden  könne  und 
müsse,  wenn  nach  endgültiger  (§  32)  oder  vorläufiger  (im  Falle  des  §  34) 
Feststellung  der  vereinbarten  Flntschädigang  die  Entei^^nun^'  erfolgen 
soll,  oder  aber  —  vermöge  der  Besugnahme  der  §§  46,  45.  1 1  auf  §  H2 
—  wenn  ohne  deren  Ffeatstellung  gemäss  §  46  die  sonst  mit  der  £nt- 
o1|paungseiid&mng  verbundenen  Rechtswirkungen  des  §  45  eintreten  sollen. 

Sofern  ansnahmswelse  etwa  die  Aollassang  und  Eintragang  des  Eigen- 
ttmmsflberganges  schon  vorher  geschehen  sein  sollte»  treten  jene  Wirkungen 
erst  mit  der  Hinteriegnng  der  EntsehAdignng  ein. 

Im  AnschlnsB  an  die  Anflassnng  und  Eintragung  erfolgt  die  Löschung  - 
der  von  den  Kechtswirkungen  der  §§  46,  45  betroATenen  Realreehte  im 
Grandbucb,  wenn  die  Erfüllung  jener  Voraussetzungen  nachgewiesen  ist^ 
und  swar: 

1.  die  stattgehabte  Vereinbarung  der  Betheüigten  nach  Massgabe  der 
S§  26,  46  durch  Vorlage  einer  Ausfertigung  des  Protokolis  der 
EnteignnngsbebOrde,  aus  welcher  neben  der  Vereinbarung  aber 
die  Abtretung  des  Grundstficks  und  die  HOhe  der  EntschAdIgung 
SU  ersehen  sein  muss,  das»  die  Ladung  nach  §  26  stattgefbnden 
hat,  dass  aber  Realberechtigte  im  Termine  selbständige  Antrftge, 
über  welche  nach  §  29  au  entscheiden  wäre»  nicht  gestellt  haben, 
und  dass  das  Verfahren  daher  eingestellt  sei. 

2.  die  Hinterlegung  der  vo,reinbarten  Entschftdigungssumme  naoh 
§  37. 

Die  Annahme,  dass  die  Vereinbamng  nach  §  2(1  stets  erst  nach 
Durchttiiu'ung  des  P lanfeststcllungsvcrfahrcns  stattiiudeii  kruine  (Eger  II 
ß,  477,  Loebell  S.  200)  erscheint  nicht  begründet.  Dass  die  förmliche 
PeststcUnng  di-s  Entrignungsgegenstandes  itn  Verw.iltungsverfahren  (§  21) 
durch  «^ine  Einigung  der  Betlieiiigtcn  cr.s«?rzi  werdrn  kann,  r^t  oben 
(S,  1171  ff.)  bereits  nnc)i£rf^wiespn  worden.  Inshe?;iMnieir  setzt  da>  (je^etz 
zuiii  Zwecke  Her  Kinleiniiiji:  des  Vei-fa?irr'ns  y.nv  l'^  sfstellmijr  dor  Ent- 
scliädi^mnc',  in  dessen  Verlauf  eine  Vereinbarung  nach  J*)  ali«r*'schlosson 
wer<lcn  darf,  keineswegs  immer  voraus,  dass  die  föniilit  he  Feststellung 
des  Planes  gcmflss  §  21  stattgefunden  hat.  Vielmehr  l.'lsst  4$  21  als  Grund 
Lage  für  den  Antrag  auf  Feststellung  der  Entscbildigung  alternaiiv  die 
Feststellung  nach  §  21  oder  aber  ^cine  sonstige  Bescheinigung  der  Ro- 
giermig^  zu  ,,im  Hinblick  auf  den  Fall  freier  Vereinbamng  (§  16),  in 
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wblehem  eine  definitive  Feststellung  des  Planes  nieht  erfolgt  ist*"  (Berieht 

der  Kommission  des  Abgeordnetenhauses  vom  4.  März  1872,  Drucksadipn 
1871—72,  Band  UI  No.  223  vS.  27;  Bähr  S.  82  Note  4;  vergl.  die  Aas- 
tulirungen  von  Fritscli  a.a.O.  S.  515-  517). 

Die  uugcstellte  üntertjucliuug  hat  ergeben,  dass  iiu  Falle  der  §j?  U'\  26 
»'iitei^iiii^rochtlichen  Wirknii«rt'ii  <lof?  §  45  eintretPn,  wenn  das  Ver- 
fahren zur  Fcstfitcllung  der  Eüt^>cllä<li^üll^  auf  Gruiul  der  f("»rrali(^h'^n  Plan- 
feststellang  nach  >f  21  oder  einer  Eininruii}^  (ier  Betheilifrten  über  den 
Gegenstand  der  Abtretung  nach  §  16  eingeleitet  worden  ist,  die  Ladung 
aller  Hcthfilifrton  zur  kommissarischen  Vcrb  tndlung  nach  §  2ö  stattgefon- 
den  hat,  und  eine  Vereinbarung  zwischen  dem  Unternehmer  und  dem 
Eigenthiimer  Uber  die  Höhe  der  JEhitschädigang,  sowie  über  die  Abtretung 
des  Eigenthums  zu  Stande  gekommen  ist»  ohne  dass  in  der  komini^^Hari- 
schen  Verhandlung  Real  berechtigte  Antrftge»  Aber  welche  nach  §  29  zu 
«  ntschciden  wäre,  gestellt  haben,  und  wenn  darauf  nach  ElnsteUnng  de« 
Verfohrens  die  rerelnbarte  Entschädigungssumme  nach  §  37  hinteiie^ 
und  der  Eigenthnmsflbergang  durch  Auflassung  und  Eintragung  in  das 
Grundbuch  bewirkt  worden  .ist 

4,  Die  Durchführung  des  Enteignungsverfahrens  im  Falle  des  §  16l 

Die  Durchführung  des  Bnt(*ignnngsrerfahreDs,  welche  nach  §  46  zo 
d^r  durch  Vereinbarung  zwischen  dem  Unternehmer  und  dem  Eigen- 
thttmer  gemäss  §  16  bewirkten  Abtretung  des  Grundstücks  hlnankommco 
muss,  damit  die  Kechtswirkungen  der  Enteignung  mit  Bezug  aaf  die 
Rf«alrecht<'  eintreten,  gestaltet  sich  demnach  folgendermassen: 

Die  Vereinbarung  zwisch«'ii  (h>m  Unternehmer  uud  dem  EigcuihunnT 
u^ci'  Wie  Abtretung  des  f Inindstüi  ks  und  die  Höhe  der  Kntschädiirunjr 
hat,  ent.>.prfohciul  drr  Vuruujj^etzuiifx  des  §  JH.  scIkmi  geiuiiss  4?  !(>  ^tatI- 
gefunden.  Zugleich  hat  si«^  sieh  auf  den  G<';^n'u.-,taud  der  Abtn'tung  mit 
Zustimtnuiif^  d<^r  zustiliidiiri  n  Siaat.sbeh«>rde  (1$  15)  erstreckt,  so  dti»» 
<ier  förmlichen  i'lanfeststellung  uach  §  21  nicht  mehr  bedarf. 

Im  Falle  der      46,  2ü  war  nun  ausserdem  erforderlich: 

1»  Die  DurehfQhrung  des  Verfabreos  zur  Feststellung  der  EotschjUli- 

■ 

gung  mit  der  Ijadung  aller  Betheiligten  zur  kommissarischen  Ver- 
handlung. 

2»  Die  NichtStellung  von  selbständigen  Anträgen  der  Realberechtigteiw 
über  welche  nach  §  29  zu  entscheiden  wäre,  und  infolgedessen 
die  Einstellung  des  Verfiihreiis. 

{-  Die  Auflassung  und  Kimnigung  des  EigenthumsiUx-rgangeö  luid» 
llinlerlügung  der  vereinbarten  EutschädiguugHSumme. 
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Diese  VoraasBetznngen  tnOssen  hier  ebenfalls  erfüllt  sein,  um  im 
Falle  clor  4ö,  16  die  gleichen  Rcchtswirkungen,  wie  im  Falle  der  §4j  46. 
20  herbeizutuliron. 

Der  Unternehmer  stellt  bclmts  Ke^elun^  <!er  Rechte  „Dritter'^  auf 
(Jrund  ciiitT  Bescheiiiijj^un^  des  Regiei  imgspräsidrnten  betrefls  der  Eiiiiufuug 
üljcr  den  (rcgonstand  der  Abtretnng',  sowie  unter  Vorlaj?«'  der  Vi-rein 
banin^  über  die  IT^^bf  der  Eiitscliildi^un«;  und  die  Abtretung'  des  Grund- 
siut  ks  den  Aiitnii^  auf  Feststellung  der  Entseli.'ldijjrunir.  Der  Antra inu>s 
das  zu  euleignende  Grundstück  und  den  Eiiri  ml  inner  bezeichnen  i>{  J4 
Abs.  2).  Nnr  das  gegen  den  Eipr^nthümer  gcrii  iitete  Vrifahren  knnute 
den  Gegenst<nid  '-ines  Vorbehaltes  in  der  Voreinburung  zwischen  dem 
Unternehmer  und  dem  Eigenthümer  bilden.  Nur  in  diesem  Verfahren 
können  die  im  §  29  Abs.  2  vorgeschriebenen  Feststellnngen  hinsichtlich 
der  Anflprüchc  der  Nebenberechtigten,  welche  zu.  den  „Dritteu"^  gehören, 
deren  Rechte  nunmehr  geregelt  werden  sollen,  erfolgen  (vergL  S.  1183, 
1184). 

Zn  dem  vor  dem  Knmmissare  de»  Regiemnf>^präÄidenten  stattflnden- 
den  Termine  werden  der  Unternehmer,  der  Eigentbflmer  und  Neben- 
berechtigte,  welche  sich  etwa  zur  Theilnabme  am  Yerfohren  gemeldet 
haben,  geladen,  alle  übrigen  BetbeUigten  öffentlich  aufgefordert,  ihre  Rechte 
im  Termine  wahrzunehmen.  Betheiligt  sind  ausser  dem  Unternehmer  und 
dem  Eigenthttmer  die  Realbereehtigten.  Diese  sind  beAigt,  im  Termine 
zo  erscheinen  und  ihr  Interesse  an  der  Feststellung  der  Entschädigung, 
sowie  bezOgUch  deren  Auszahlung  und  Hinterlegung  zu  wahren. 

Sind  im  Termine  Realberechtigte  erschienen  und  haben  sie  in  Wahr- 
nehmung ihrer  Interessen  selbständige  Anträge  gestellt,  so  kOnnen  sie 
verlangen,  dass  darüber  nach  §  29  entschieden  werde.  Die  Enteignungs- 
behOrde  ist  nicht  befogt,  über  solche,  nach  Massgabe  des  §  25  rechtzeitig 
gestellten  Anträge  hinwegzugehen  und  ün  Widerspruche  mit  der  öffent- 
liehen  Ladung  das  Verfahren  ohne  weiteres  abzubrechen.  Es  gilt  hier 
das  im  vorigen  Abschnitt  ausgeführte  (S.  1191  ff.;  vergl.  auch  Erfcenntniss 
des  Reichsgericht«  vom  15.  Januar  1880,  Entschd.  Bd.  1  S.  274). 

Betreffen  die  Anträge  nicht  die  Höhe  der  Entschädigung  oder  sind 
sie  nur  auf  Feststellung  der  vereinbarten  Entschäcügung  gerichtet,  so  ist 
die  vereinbarte  Entschädigung  in  den  Beschluss  autzunehmen.  Betreffen 
sie  daj^egen  die  Höhe  der  Entschädigung,  so  ist  darüber  nach  §§  26  ti. 
zu  verhandeln  und  die  Entschftdi*:uug  festzustellen. 

In  beiden  Fällen  ist  du  nach  Masserabe  des  i$  29  festgestellte 
Entschädig^ung  für  alle  Hetheiligten  mnssgi:l)»;nd,  unbeschadet  der  etwa 
durch  Verträge  begründeten  besonderen  HechtsverbiUtnisse  (vergl. 
1207). 
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Qegen  die  Entscbeidimg  des  Bezirksaassehiunes  nach  §  39  sieht  dts 
Betbeiligten,  und  zwar  auch  denjenigen,  die  nicht  im  Termin  eisdiieiin 
waren,  der  Beehtsweg  naeh  §  SO  offen. 

Das  Entci^iun^sverfalireii  hat  aber  damit  sein  EmU-  noch  nicht  ge 
ftinden.  so  dass  es  als  durchgriiihrt  aiig^csehen  werden  könnte.  Die  Fest 
Stellung  der  Erledigung  des  Rechtswef^s  oder  gegebenenfalls  die  Drin«» 
lichkcit  der  Enteignung  erfordert  einen  besonderen  Akt  der  Entcignimgs 
behördc  und  (i«  r  natürliclie  AbsehlusH  des  Verfahrens  soino  Durchführang 
bis  zur  Vullzietiuiig  der  Enteii^nuiig.  Auch  w(^nn  du.s  Kigeathum  otwi 
schon  durch  Auflassung  und  Eintragung  in  das  Grundbuch  übergegangea 
w.lre.  k^Vnnen  die  Rcchtöwirkungen  des  §  45  auf  Grund  des  §  46  doch 
nicht  cinlrelen,  weil  das  Verfahren  noch  nicht  bis  zu  seinem  natürlichfif 
Ende  durchgeführt  und  die  dahingehende  Voraussetasimg  des  §  4t>  ($16) 
noch  nicht  erfiUit  ist  (vergl.  ö.  1192). 

Die  Vollziehnng  der  Enteignimg,  welche  hier,  wie  in  dem  sdI- 
sprechenden  SViUe  des  §  26  nothwendig  wird,  und  nach  Hinterlegung  der 
Entschädigung  stattfindet,  hat  zum  Inhalte  nicht  die  Beseitigung  dsr 
Realrechte,  sondern  entsprechend  dem  gegen  den  Eigenthttmer  gerichteten 
Verfahren  die  Enteignung  des  Omndstacks.  Der  Umstand,  dass  der  Eigen- 
thumsfibergang  naeh  §  16  vereinbart  war  und  möglichenfalls  —  wiewoU 
dies  kaum  anzunehmen  ist  —  inzwischen  durch  Auflassung  herbeigeftthit 
sein  könnte,  widerspricht  dem  nicht  Denn  jene  Vereinbarung  war  ja 
durch  den  Vorbehalt  der  DnrchfUhrung  des  Verfahrens  beschränkt  worden, 
und  der  im  Wege  der  Auflassung  etwa  bereits  bewirkte  Eigenthuns' 
Übergang  würde  mit  Kficksicht  auf  die  Enteignung  nur  zur  Folge  haben, 
dass  ein  spAteres  Ersuchen  um  Eintragung  (§  33)  schon  vorher  sehw 
Erledigung  gefunden  hat  fvcrgl.  S.  1192». 

Die  Vollziehung  tier  Enteignung  führt  den  Eintritt  ihrer  Ücdblr 
Wirkungen  gemäs»  §§  44,  45  herbei. 

Sind  dagegen  im  Termine  zur  kommissarischen  Verhandlung  (§  15) 
Kealberechtigte  nicht  erschienen  oder  sind  sie  zwar  ersohlenen,  habes 
aber  selbständige  Anträge,  Uber  welche  nach  §  29  entschieden  werde» 
mttsste,  nicht  gestelJ^  so  sind  sie  mit  ihren  Ansprüchen  im  VOTwa]taiif{t* 
verfaliren  prAkludirt  (Erkenntniss  des  Beichsgerichts  vom  30.  Juni  1681 
Entschd.  Bd.  5  S.  282).  Der  Antrag  des  Unternehmers  auf  FestateDnng 
der  Entschädigung  ist,  da  diese  mit  dem  Bigenthflmer  bereits  nach  $  U 
vereinbart  ist,  gegenstandslos  geworden.  Es  bedarf  einer  FestateUong 
der  Entschädigung  nach  §  29  nicht  mehr,  ohne  eine  solche  ist  aber  such 
die  VoUziehung  der  Enteignung  nicht  zulässig.  Das  Enteignnngsverfshies 
findet  daher  ein  vorzeitiges,  aber  natürliches  Ende  und  ist  mangels 
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gegenetehender  Anirftge  des  Unternehmere  ohne  weiteres  einziistelleii 
(▼ergi  8. 1190). 

Gßergegen  darf  nicht  etwa  eingewendet  werden»  dass  die  Einstellnng 
des  Verfahrens  der  In  die  Ladong  aoftonehmenden  Verwarnung  (§  25, 
Abs.  5)  nicht  entspreche,  wonach  beim  Ausbleiben  der  Qeladenen  ohne 
deren  Znthnn  1.  die  Entschadigong  festgestellt  nnd  2.  wegen  Ans* 
zahlnng  oder  Hinterlegung  der  letzteren  werde  yerfttgt  werden. 
Denn  der  ersten  Verwarnung  wird,  sobald  ttber  den  Antrag  eines  Beal- 
berechtigten  nach  §  29  entschieden  wird,  stets  auch  für  aJIe  übrigen  Real- 
berechtigten  Folge  gegeben.  Haben  Realberechtigte  aber  keine  Anträge 
gebteilt,  und  sind  dt'shulh  deren  Ansprüche  im  Verwaltungsvertahren  prä- 
kJudirt,  so  liegt  die  Sache  genau  wie  im  Falle  des»  §  2V>,  da  es  hi  der 
Saclie  selbst  wie  i'iu-  die  Realberechtigten  gleichgültig  ist,  ob  Unternehmer 
und  Eigenthümer  sich  vor  der  Planfcststellung  oder  vor  der  Entschädi- 
gungsfeststellun;,'-  ^»M'inijL^t  liat)en;  durch  die  unbedenklii'lj  zulässige  Auf- 
nahme eines  Vermerkes  der  .stattgfliahten  Einigung  in  die  Ladung  würden 
die  Interessen  dor  Kealberechtigien  übrigens  in  diesem  Falle  sugar  noch 
mehr  berücksichtigt  werden  können,  als  im  Falle  des  §  2Ci.  Der  zweiten 
Verwarnung  wird  ab(;r  rl)ensu,   wir   im  Falle   der  l(>,   durch  die 

Noth wendigkeit  der  Hinterlegung  im  Falle  der  Einigaug  nach  §§  16,  46 
genügt 

Der  Eigenthumsübergang  geschieht  nach  Einstellung  des  Enteignungs- 
verfahrens im  Wege  der  Auflassung  und  Eintragung  in  das  Grundbuch. 
Die  Kechtswirkungen  der  Enteignung:  die>  Befreiung  des  Grundstücks 
von  allen  darauf  haftenden  privatrechtlichen  Vcrptiichtungen  und  die 
Wirksamkeit  des  Kechtssatses  „pretium  suceedit  in  locum  rei*^  treten  auf 
Onmd  des  §  46  ein,  und  zwar  nach  Erfüllung  der  genannten  Vorans* 
setsangen  mit  dem  EUgenthnmsflbergange,  bei  vorgflngigem  Eigenthums* 
ftbergange  aber  erst  mit  der  ErfOllung  der  übrigen  Voraussetsungen, 
insbesondere  nach  der  Hinterlegung. 

Demgemäss  ist  zur  Herbeiführung  der  gerichtlichen  Löschung  der 
Realrechte  im  Wesentlichen  ebenso,  wie  im  FsJle  der  46,  26,  nach- 
zuweisen : 

1*  die  Einigung  nach  §  16  ttber  die  Hohe  der  Entschftdignng  und 
die  Abtretung  des  Bigenthums; 

2.  die  durch  eine  Ausfertigung  des  Protokolls  der  EnteignungsbehOrde 
zu  belegende  Thatsacbe,  dass  die  Ladung  nach  §  25  stattgefiuiden 
hat,  dass  aber  Realberechtigte  im  Termine  selbstftndige  Anträge, 
Aber  welche  nach  §  29  zu  entscheiden  wäre,  nicht  gestellt  haben 
und  dass  das  Verfahren  daher  eingestellt  sei; 

3»  die  Hinterlegung  der  vereinbartMi  Bntschftdigungssumme, 
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Zugleich  erhalten  die  Realbereohtigteti  tmch  §  46  Sate  2  die  Belk^- 
nin»,  soweit  Ihre  Forderangen  durch  die  zwiaehen  dem  Unternehmen»! 
dem  Eigenthttmer  vereinbarte  EntscbAdignngmmine  moht  gedeckt  werden, 
deren  FestHetzting  im  Rechtswege  dorch  eine  persönliche  Klage  gegen 
den  Unternehmer  za.  fordern. 

Entsprechend  diesem  Ergebnisse  wflrde  sich  der  Fall  regeln,  da» 

•  nach  §  16  neben  dem  Eigenthnmsübergaoge  die  Festatellong  der  fiu- 
sohAdigong  „nach  den  Vorschriften  des  Gesetses"  Tereinban  sein  sottte. 
WlUireDd  die  Frage,  ob  die  nach  §  29  festgestellte  Entacbildigang  inh 
oder  ohne  Zulassung  des  Rechtswegs  nach.§  90  fttr  das  zwischen  dsm 
Unternehmer  and  dem  Eigenthtlmer  bestehende  VertragsTerhaitniss  mm- 
gebend  sein  soll,  nur  nach  d«m  jeweiligen  Inhalte  des  Vertrag»  zu  beani 
Worten  ist,  können  auch  hier  die  Kechtswirkungen  des  4?  45.  pofem  nicht 
etwa  nocli  das  \  t'rfahn  ]i  durch  eine  Vereinharun«r  <i(*r  Hotiü  ili^^tfii  im 
Sinne  des  §  20  vorher  sein  natürliches  Ende  ijefunden  liaben  sollte,  nur  UDr«  r 
vüllifxt  r  Durchführung  des  ffinnlichen  Entoiguungsverfalirens  —  neben 
der  vereinbarten  Auflassung  —  nui  Crund  der  §§  30,  3*2.  33,  4  L  4.')  »sin 
treten.  (Vergl.  S.  1198.)  Ein«-  derartige  Abrede  ist  übrigens  h«  i  Heiaölung  de> 
zu  erwerbenden  ( irundstücks  von  keinem  itraktiscliet»  Werthe.  Sie  beding 
an  sich  die  Vornaliiiu-  der  Auflassung  an  Stell*'  der  nach  gesetzni;uvNi}*vr 
FeststelhiiiL'-  der  Entschädigung  —  namentlich  in  «Iringlichen  Fällen  — 
leieliti  r  zu  »  ri.'in^^'eiulen  Vollziehung  der  Ente^g^u^^^  welche  ohne.die-  m 

'  Herbi'it'rthrung  der  Wirkungen  des  tj  45  stattfinden  inuss;  flic  Ausschattu»;' 
des  iManfeststeUongsyerfahrens  durch  £inigang  ist  aber  auch  ohne  Jen«' 
Abrede  m/iglich. 

Wenn  die  Vereinbamng  zwischen  dem  Unternehmer  und  dem  Elfen* 

•  thünier  dabin  geht,  dass  die  Entschiidigung  fjfvfort  im  Kechtswe;re  feeip- 
stellt  werden  solle,  künnen  gleiehwohl  die  Recht» wirken  gen  der  Knteigmnijt 
bei  den  Realmchten  auf  Grond  des  §  46  nur  unter  DurehAfarung  des 
Enteignungsverfahrens  eintreten.  Das  Enteignungsverfahren  Ist  hier  ebeas«^ 
wie  in  dem  Hanptfhile,  wo  die  Entschädigung  in  bestimmter  HOhe  vereinban 
worden  ist,  bis  m  seinem  nach  Ladung  geroAss  §  25  von  dem  weiteren 
Verlauf  abhängigen  natürlichen  Ende  durchzuftibren. 

Wlnl  das  Gesetz  so  verstanden,  dann  befHedigt  es  durch  gleidi- 
mässigc*  Beracksichtigang  der  betheiligten  Interessen  das  prakdsclio  hf- 
dürfhlsB.  Es  gewährt  die  Möglichkeit  einer  weiteren  weseotliebeD  Ab- 
kOrsung  des  Enteignnngsverfabrens,  während  die  Realbereehtlgten,  devtn 
Hechte  im  Verwaltungswege  beseitigt  werden  sollen,  ausreichenden  Schntx 
erhalten.  Denn  wenn  sie  trots  erfolgter  Ladnng  sur  Wahnielimung  ihi«r 
Interessen  hinsichtlich  der  Höhe  der  Bnteehfldigung  oder  deren  Auswihlwiy 
und  Hinterlegung  keine  Anträge  stellen,  so  versiebten  sie  damit  auf 
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die  Fürsorge  der  StaatsverwaltQtig^»  namcatHch  auf  die  Feststellung  der 
EntBOhftdigfiing  durch  die  Entoi^nungsbehörde,  welche  sie  Terlaiigcn  können. 
Sie  sind  dann  mit  ihren  Ansprüchen  im  Vcrwaltungsverfahren  prftkludirt 
Der  Enteignungsantrag  des  Unternehmers  aber  ist  durch  die  unangefoch- 
ten gebliebene  Einigung  mit  dem  Eigenthümer  über  die  Ilöhe  der  Ent- 
schädigung und  die  Al^tretung  des  Eigenthums  erledigt.  Der  Rechtsweg 
nach  §  30,  welcher  den  Realberechtigten  alsdann  mangels  einer  Ent- 
scheidung nach  §  29  verschlossen  bleibt,  ist  ihnen  durch  die  in  §  4^")  Satz  2 
zugflasscno  Klage,  „soweit  ihre  Forderungen  durch  die  zwischen  T^nter- 
nehmer  und  Eigenthümer  vereinbarte  Eiitschtidigungssumme  nicht  gedeckt 
werden**,  in  ausreichender  Weise  eröffnet  worden. 

Auch  in  Bezug  auf  die  Hinterlegung  der  Entschädigungssumme, 
welche  nach  i?  Ifi  Abs.  2  an  die  Stelle  des  enteigneten  (>d<'r  abgetretenen 
Grundstücks  tritt,  sind  die  Realbercchtlgtfn  gesichert.  Findet  der  Eigen- 
thumsübergang auf  Grund  einer  Vereinbarung  gemäss  §§  46,  16  oder 
§§  46,  26,  mithin  ohne  die  atif  entsprechenden  Antrag  eines  Realberech- 
tigten gebotene  Entscheidung  nach  §  29  statt,  so  ist  die  vereinbarte  Ent- 
schftdigung  zu  hinterlegen.  Ist  dagegon  eine  solche  Entscheidung  ergangen, 
so  ist  die  im  Beschlüsse  festgestellte  Entschftdigong,  die  je  nach  den  ge- 
stellten Antragen  wiedenun  die  Tcreinbarte  sein  kann,  zn  hinteilegeiu 

Bei  dieser  Rechtslage  kOnnen  Bedehiken,  wie  sie  in  dem  bei  Seydel 
(8.  114  Aiim.  12)  erwAhnten  Einselfalle  geltend  gemacht  worden  sind,  mit 
Gnmd  nicht  geltend  gemacht  werden. 

Es  wurde  damals  Beschwerde  darüber  geführt^  dass  in  einem  gegen 
Hypothekenglftabiger  gerichteten  Verfahren  eine  eiheblich  geringere  Ent- 
schfidigong  festgestellt  und  hinterlegt  worden  sei;  als  der  wirklich  ver- 
einbarte Ueberlassnngsprets  betragen  habe.  Welcher  Art  dieses  Verfahren 
gewesen  sei,  erhellt  nicht  War  es  das  Verfahren  znr  Entziehung  der 
Rechte  am  Gmndeigentbnm'  (§  0),  so  scheint  seine  Ehileitnng  zu  Unrecht 
erfolgt  zu  sein«  denn  es  ist  nicht  ersichtlich,  inwiefern  die  zu  beseitigenden 
Rechte  damals  der  Benatzung  der  belasteten  Grundstücke  zu  dem  Öffent- 
lichen Zwecke  entgegenstanden.  War  es  aber  das  in  §  16  vorgesehene  Ver- 
fahren, welches  behuft  Regelung  der  Rechte'  Dritter  durchgeführt  werden 
sollte,  80  waren  die  Realberechtigten  in  der  Lage,  die  Feststellung  der 
urkundlich  nachzuwoisenden  24,  16)  vereinbarten  oder  einer  anderen, 
höheren  Entschädig mi^  zu  tonUan,  worüber  nach  §  20  Beschluss  zu  fassen 
war.  Hätten  die  Realberechtigtiui  in  eiut  ni  solchen  Verfahren  aber  keine 
Anträge  gestellt,  und  wärv  mitldn  unter  ihrer  i'raklasion  eine  Bt  srliluss- 
fassung  nach  s?  20  nicht  erforderlich  gewesen,  so  hätte  d<  r  1 'ntt  ru^  hraer 
zur  llerbcifiihiuug  der  enteigiiungsrechtlichen  Wirkniigeu  der  46,  16 
gerade  di<'  wirklich  vereinbarte  Entücbädigung  hinterlegen  müssen. 
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ö.  Die  Gesetsesmaterialien. 

» 

Die  hier  Tertretenei  «ns  dem  Gesetse  selbst  abgeleitete  Atulegmif 
deckt  sieh  mit  dem  Ergebnisse  der  LaadtsgSTeriuuidlitiigen,  wie  es  im 
Kommiflsionsberiefate  des  Abgeordnetenbaoses  vom  4.  Hin  18t2  feetgetteUt 
worden  Ist  Die  §§  16  und  46  des  Entwarft  wurden,  nnd  zwar  gsnde 
die  in  Rede  stehenden  Bestimmangen,  Ton  der  damals  tagenden  Kom- 
mission wesentlich  ungestaltet.  Die  Fassung,  die  sie  infolge  dessen 
halten  haben,  und  die  schliesslich  Gesetzeskraft  erlangt  hat,  wird  alleiB 
durch  die  Ausführungen  des  Berichts  bef^ründet,  sodass  neben  dem  Ge- 
setzesinhaltc  selbst  nur  diesem  Kommissionsbericht  entnommen  werden 
kann,  welche  Absicht  des  (ircsetzgebers  jenen  Vorschiitteii  /a  Grunde  lie;p 

Im  Berichte  werden,  entsprechend  der  Berathung.  dio  i?-^  20  und  4Ö 
in  die  Erörterung  des  §  Hj  mit  hineingezogen  und  die  Vereinbarung 
gemäss  §§  16  und  26  sowohl  nach  ihrer  Bedeutung  als  auch  hinsicbtiicb 
der  Rechtswirkungen  des  §  46  mit  einander  verglichen  und  so  erschi'ipfend 
besprochen,  dass  der  Bericht  bei  den  §§  26  und  46  sich  darauf  be- 
schränken konnte,  iedi<;licli  auf  das  bei  §  16  Gresagte  zu  verweisen.  Schon 
diese  Form  der  Behandlung  zeigt,  dass  die  Absicht  der  Kommission  ihat- 
sächhch  dahin  gegangen  ist,  den  Eintritt  der  Kecbtswirkungen  des  §  46 
in  den  beiden  Fällen  des  §  16  und  des  §  26  gleichmflssig  zu  behandeln 

Die  für  die  vorhegende  Frage  entscheidende  Stelle  dieses  BericiUd 
lautet,  unter  Einsetzung  der  gesetzlichen  Paragraphenzablen: 

Bei  der  Vereinbarung  nach  §  26  ,,ist  ein  Verfahren  vor  dem  Re- 
giemngskommissar  eingeleitet,  an  welchem  alle  zur  Sache  Interessirten 
Theil  nehmen  können,  nflfentUohe  Vorladung  der  Realberechtigten  list 
stattgeAmden,  es  sind  die  Formen  gewahrt,  welche  rechtfertigen,  es  nn- 
mehr  mit  den  Rechten  I>iitter  streng  zu  nehmen;  für  diese  liegt  nur  die 
Qefidir  vor,  dass  Eigenthllmer  und  Unternehmer  sich  su  einem  xn  niedrijceit 
Preise  geeinigt  haben.  Das  Hilftmlttd  des  §  46  (die  Klage)  kann  ds 
ausreichen.  Anders  steht  es  hn  Falle  des  §  16,  da  ist  lediglich  der  Tor 
lAuflg  festgestellte  Plan  anl^eg^  ein  IkiteignungSYeffiiluran  nicht  ehige- 
leitet»  die  Formen  des  §  26  sind  nicht  erfOllt.  Bs  wfirde  sich  deshalb  sli 
ein  willkflrlicher  Eingriff  in  wohlerworbene  Bechte  darstellen,  wollte  min 
auch  hier  die  Folgen  des  §  46  eintreten  lassen  und  dabei  das  entiiisseite 
GmndstQck  den  Bealbereehtigten  als  Objekt  ihrer  BefHedignng  nehoMo. 
Diesen  droht  bei  solchem  sich  Idnter  ihrem  BAcken  ▼ollriehenden  Ge- 
Bch&fte  auf  mehrfache  Art  Gefahr,  Ihktisch  Ihr  Realrecht  an  dem  Grond- 
stück  beseitigt  zu  sehen;  es  kann  ein  yerschuldeter  Bigenthlttner,  dsB 
es  nur  auf  Eirlangung  einer  haaren  Summe  ankommt»  mit  ebiem  scUteii* 
lieh  zahlungsunffthigen  Unternehmer  konkurriren,  und  die  Verwlridichins 
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des  abgeiehlotsanen  GesoUfls  so  spit  cur  KomitBlM  der  Bealgläabiger 
j^eUmgea,  dau  sie  nleht  mebr  im  fitude  siiid,  aiuneiQlMiide  Hoaflregeln 
za  Ihrer  Bfolierheit  sa  erg^ifen  ....  Dem  za  begegnen,  bietet  eioh  ein 
zwecknütoeigee  Mittel  dar  in  DarehfUhrnng  des  finteSgnniigsTer' 
fahrens  mindeetene  sowelti  alt  es  das  Aufgebot  der  Realberech* 
tlg'ten  zum  Gegenstande  hat  Nor  wenn  der  freien  Vereinbarung  efn 
dentrtlges  Feststelln&gsrerfahren  sntritt,  und  damit  den  TOihaiidenen 
Bealbereehtigten  seitig  genug  Kunde  ron  dem  etattgef\indenen  OesehSIte 
wird,  nm  sie  in  den  Stand  zu  seteen,  alsbald  ihre  Interessen  vor 
«in er  staatlichen  Behörde  2n  wahren,  die  ihnen  hierbei  ex  officio 
zu  Diensten  steht,  erscheint  es  der  Kommission  zulässig,  einer  derartigen 
freiwilligen  Veräusseruug  die  rechtlicip  Wirkung  der  Enteignung  Dritten 
geg-eiiüber  beizulegen.  Alsdann  ei-st  hm  nach  iiirer  xVnsicht  der  Suwit 
vollstiiudig  seiner  Pflicht  genügt,  welche  ihm  der  Grundsatz  des  Gesetzes 
«auflegt,  dass  der  Eingriff  in  das  Eigeiithum  mm  Zwecke  der  Expropriation 
allein  seine  Sanktion  in  der  Vermittlung  des  btaates  ttndet''.  (Drucksachen 
des  H;iiwcs  der  Abgeordneten  1871/72,  Band  III  No.  223  S.  21). 

Hier  werd< m,  die  Vereinbarangen  nach  §  16  und  nach  §  2(i  neben 
«inander  gestelli.  Es  wird  hervorgehoben  dasa  im  ersten  FiUe  ht, 
wie  im  zweiten,  die  Formen  gewahrt  seien,  „welche  rechtfertigen,  ei 
nunmehr  mit  den  Rechten  Dritter  streng  zu  nehmen".  Bs  wird  gerttgt, 
dass  die  Realberechtigten  im  ersten  Falle  „nicht  im  Stande  sind,  aus- 
reichende Massregeln  zu  ihrer  Sicherung  zu  ergreifen/  und  nur  für  zu- 
T Assig  eraobtet,  einer  Vereinbarung  nach  §  16  die  rechtliche  Wirkimg  der 
P'.nteignnng  Dritten  gegenüber  beizulegen,  wenn  „die  Durchführung  des 
Enteignnngsverfahrens  mindestens  soweit**  stattgefunden  habe,  „als  es 
da»  Aufgebot  der  RealbereehtigteB  xom  Oegeostsnde  Imt**.  Dnreh  Hinan- 
Üigukg  dieser  Bedingmig  wird  die  Beobachtnng  von  Formen  vorge- 
eebrleben,  welche  Im  Fatte  des  §  36  schoa  eifUIf  sind  niid  nimmehr  auch 
im  Fslle  des  §  10,  wo  sie  sonst  fehlen»  noch  erfüllt  werden  seilen:  es 
wird  „ein  Verfahren  ror  dem  Regienrngskommissar  eingeleitet,  an 
welchem  alle  snr  Sache  Interessirten  thetl  nehmen  können,  OlTe&tUohe 
Yorhiduig  der  Bealberechtigten  bat  stattgeftmden,**  nnd  es  soU  den  Beel' 
berechtigten  hierdurch  GMegenheit  aar  „alsbaldigen  Wahnmg  ihrer  Inteiv 
esaen  vor  einer  staatttehen  Behörde,  die  ihnen  hierbei  ex  officio  sn 
Diensten  steht^**  gegeben  werden. 

Diese  AnsfOhrnngen  können  nicht  wohl  anders  yeretanden  werden, 
ala  dass  bei  einer  Vereinbarung  im  SUnne  der  §§  16,  46  —  ebenso  wie 
bei  einer  Vereinbanmg  nach  §  26  —  die  Bealberechtigten  Glelegenhelt 
zur  Wahrung  ihrer  Interessen  im  VerwaltnngsTerfahren  haben  sollen, 
in  welchem  über  ihre  Antrilge  an  entscheiden  Ist^  und  dass  das  Ver* 
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fildirißn  in  jedem  Falle  mindestens  bis  zum  kommlsfinrischeii  Termine  durch- 
geftlhrt  sein  mass,  jedoch  nicht  weiter  durchgeführt  za  werden  braucht» 
wenn  die  £ealberechtigten  keine  Anträge  stellen  nnd  mithin  jene  Ge- 
legenheit unbenutzt  lassen. 

Mit  dem  Kommiäsionsbericht  und  demzufolge  mit  der  aofigeaprocheneii 
AbBieht  des  Gesetsgebers  steht  die  hier  Tertretene  GesetzeaanBlegong 
dnrohweg  in  üebereinstimmong.  .  Wird  sie  za  Gkonde  gelegt,  so  ist  der 
wiedergegebene  Inhalt  des  Kommissionsberiehts  ohne  weiteres  vetstind« 
lieh.  Das  Ist  aber  nicht  der  Fall,  wenn,  wie  anderweit  verlangt  wordm 
ist,  das  behnft  Hegelang  der  Rechte  Dritter  Torbehaltene  Vertefaren  ui 
allen  ,EIUlen  auf  die  Planfeststellnng  oder  die  Ladnng  nach  §  25  bescfaiiakt 
werden  mUsste,  nnd  niemals. die  FeststeUnng  der  EatsebOdlgang  etfolgea 
dürfte.  Denn  bei  dieser  Annahme  sind  die  Bealberechtigten  ausser  Stande,, 
«alsbald  ihre  Interessen  vor  einer  staatüehen  Behörde  su  wahren,  die 
ihnen  hierbei  ex  ottcio  3sn  Diensten  stehk^  Ebensowenig  befindet  sieh 
mit  dem  Kommissionsberichte  die  Annahme  4m  Einklänge»  dass  bei  der 
DorcbfUhrang  Jenes  Verfahrens  immer  eine  Entseheidung  nach  §  29  ge- 
troffen oder  sogar  die'  Enteignung  nach  §  32  voUsogen  werden  mOsate. 
Denn  nach  dem  Berichte  soll  das  Enteignungsverfahren  ^mindestens  so* 
weit,  als  es  das  Aufgebot  der  Realberechtigten  zum  Gegenstände  hat"* 
durchgeführt  werden,  womit  unzweideutig  ausgesprochen  ist.  dass  die 
Dui'chtührung  des  Enteignungsverlalu  itus  l)is  zur  kommissarisclieu  Ver- 
handlung zwar  stattünden  muss,  dass  die^e  aber  unter  Umstünden  (wenn 
keine  Anträge  Reulborechti^ter  vorliegen)  genügt,  sodass  es  weder  einer 
Feststt^ümig  der  Entschädigung,  noch  der  VoUziebong  der  E^teignunf 
bedarf. 

Dass  der  Gesetzgeber  nicht  daran  gedacht  hat.  für  den  Fall  der 
§§46,  lü  die  Durclifnlining  des  ganzen  Enteignungsverfahreus  zu  forden^ 
ergiebt  sich  auch  aua  der  Uebei-schrift  dieses  Tlieiles  des  Kommissions- 
berichts: „Realrechte  nach  Möglichkeit  zu  seliützen  durch  relativ  genügende 
Formen."  Der  Ausdruck  „relativ  genügende  Formen"  steht  augen- 
scheinlich im  Gegensatz  zum  völlig  durchgeführten  Verfahren  mit  allen 
seinen  Formen  und  Abschnitten  und  entspricht  der  Autfassung,  daf^s  das 
Verfahren,  welches  nach  dem  Vorbehalte  des  Schlusssatzes  des  §  16  be> 
hnfs  Regelung  der  Rechte  Dritter  durchzuführ«'n  ist,  nicht  immer  da? 
ganze  Verfahren  mit  der  Feststellung  der  Entschädigung  und  der  VoU- 
ziehnng  der  Enteignung  zn  sein  braucht,  sondern  dass  es  von  der  Stelloog 
von  Antrftgen  seitens  Realberechtigter  abhflngt,  ob  dieses  schon  nsdi 
dem  Öffentlichen  Aufgebot  im  kommissarischen  Termine  seht  Ende  UndOfL 
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Der  Vorbehalt  ntih  den  SchlniMatae  des  §  1«.  ' 

Es  ist  schon  ge.i»agt  worden,  dass  der  Vorlxdialt,  behufs  Rt^^^cluug' 
der  "Rechte  Dritter  das  förmliche  Entei^nuiifxsvertahren  durtdizufiihren, 
zwar  in  unmittclbaror  Boziehnn^'  zum  4()  steht,  aber  nicht  die  Be- 
dingrniif^en  für  den  Eintritt  der  Kechtswirkungcn  der  Enteignung  bes^rinimen 
kann,  sondern  nur  hei  einer  Vereinharnng^  zwischen  dem  Unternehmer 
und  dem  Eigenthümer  nach  Massgabe  des  §  Iii  die  vertragliche  Möglich- 
keit Schaft^  den  Eintritt  jeuer  Wirkungen  herbeizuführen.  Der  Vorbehalt 
ist  nur  vorbereitender  Natur,  die  Bedingung  ist  im  §  46  enthalten.  Es 
darf  deshalb  auch  nicht  die  im  §  16  erwähnte  Durchführung  des  „förm* 
liehen''  Enteigniuigsv(>rfahreiis  in  die  nach  §  46  massgel^ude  Bedingong 
hineingetragen  werden  (vergl.  Seydel     232,  233).  ■         :  . 

Gegenüber  der  im  §  46  gestellten  Bedingung  dejr  „Dorehfllhning 
•des  Entelgnmigsverfalirensl*  entbehrt  die  abweichende ,  FasBung  im 
Sehloassatse  des  §  16,  es  könne  die  „DorohlÜhrang  des  förmlichen 
•Enteignnngsverfabrens*^  vorbehalten  werden,  nicht  der  ^egrttndnngv  Bei 
einer  Eänignng  nach  §  16  ist  ea  noch  nicht  bekfiint,  ob  .in.  dem  nach  §  25 
anznberanmenden  Termine  Eealberechtigte  selbstftndige  Antrftge  stellen 
werden  oder  nicht.  Geschieht  es  nicht,  so  findet  das  Veifähren.  sein  yOT' 
zeitiges,  .aber  natOrUcbes  Ende.  Geschieht  es  jedoch,  so  isl^  y^ie  oben 
•  erörtert  wpiden,  die  Dnrchftthnmg  des  förmlichen  Enteignongsverfahrens 
mit  der  .  Feststellung  der  Ent8chAdig:img  and  der  Yollzlehnng  der  Enteig- 
nung nothwendig.  ^  Dieser  Rechtslage  entsprechend  stehen  die  Worte 
„Durchfnhmng  des  förmlichen  Enteignungsverfahrens'*  im  §  16  im  be- 
rechtigten Gegensatz  zu  den  Worten.  ,,nnter  Durchftihraug  des  Enteig- 
nungsverfahrens**, die  nur  die  Da|%hftthrang  bis  zur  kommissarischen 
Verhandlung,  mit  welcher  das  Verfahren  sein  natürliches  Ende  findet,  zu 
bedeuten  brauchen  („das  Feststellungsverfahren"  „soweit  als  es  das  Auf- 
gebot der  Realbereehtigten  zum  Gegenstände  hat"). 

Der  VtirbeiiaU  kommt  nur  iii  Frage,  wenn  die  Entschädigung  in  be- 
.atimmter  Ilühe  —  oder  nach  Bestimmung  eines  Dritti  ii  —  oder  wenn  ihre 
sofortige  Pestsetzung  im  Rechtswege  vereinbart  wird.  Denn  wt-iin  die 
Entscliädiguüg  .ji.ich  den  Vurschrifteu  des  Gesetzes"  testgestellt  werden 
«oll,  muss  ohnehin  das  Verfahren  zur  Feststellung  der  Entsehjidii^^un»^ 
eingeleitet  und  durchgeführt  werden  und  hat  weni^^siens,  insoweit  Real- 
berechtigte  Vorhanden  sind,  die  Eröffnung  de.s  KecUtswegs  nach  §  HO. 
sowie  die  Vollziehung  der  Enteigninitr  H2,  H8,  44.  4r»)  zur  P^'ilge. 
Demnach  hat  das  Wort  „duliei"  i^Es  kann  teriier  dabei  Ixdmts  Regelung 
.der  Kechte  Dritter  die  Durchführung  .  .  .  vorbehalten  werden)  hier,  die 
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Bedeutung:  bei  einer  Einifrunp:  des  Unternehmer»  und  Ki;_r<ni  lifmiers  über 
den  Gegenstand  der  Abtretung,  insbesondere  bei  Vfirüil  aniug  der  Ab- 
tretung des  Eigenthums  und  der  Höhe  der  EntsehiUiigung  —  einschlies?- 
lich  ihrer  etwaigen  Bestimmung  durch  einen  Dritten  —  oder  bei  Verein- 
«bamng  ihrer  Feststellung  im  Rechtswege. 

Der  in  Rede  stefiende  Satz  des  §  16  bestimmt  nun  weiter,  da« 
die  Durcbf£Uining  des  tönnlichen  EnteigmingsTerfahrens  vorbehalten 
werden  kOnne:  „nach  Befinden  ohne  Berührung  der  Entschädigongsfirage*. 
Daaa  nicht  beabsichtigt  sdn  kann,  damit  das  Entschädignngsfestatellinifi- 
▼erfUiren  aoa  dem  Torbehaltenen  Enteignungsverfohren  anasaschslteii, 
ergiebt  sich  schon  ans  dem  ümstande,  das«  §  16  in  erster  linie  die 
Anssdialtiing  des  Planfeststellnngsrerfahreiia  im  Ange  liat  und  das  naA 
|§  46,  16  noch  dnrehanlllhrende  Verfahren  gerade  in  dem  Vezftlnw 
zur  Feststellung  der  Entsehidigang  besteht  Es  kOnnen  sich  andrenelift 
die  Worte  «ohne  BerOhrnng  der  Entschidigongslkage'*  aber  auch  nicht 
auf  den  VtHX  besiehen,  wo  das  Enteignnngsverfaliren  Mangels  eines  Antngs 
Realberechttgter  schon  im  kommissarischen  Termine  sein  Ende  flndet, 
weil  iiier  die  Entsobidignngsfirage  olmehln  nicht  mehr  zor  Entscheidiiiig 
gebracht  wird.  Sie  kOnnen  sich  vietanelir  nnr  auf  den  FaÜ  beliehen,  wo 
anf  entsprechende  Antrftge  Realbereehtigter  die  Entschädigung  fatfi^ 
Stent  werden  mnss. 

Es  bedarf  keiner  weiteren  Erörterung,  daas  die  Feststelhmg  der  BbI- 
schädigong  auf  den  Antrag  Realbereehtigter  nicht  „ohne  BerOhrnng  der 
Entsohädigungsfrage*'  bewirkt  werden  kann.  Die  abweichende  Andcht 
LoebcUs  (S.  106)  beruht  auf  der  schon  widerlegten  Annahme  (S.  1177. 1178». 
dass  das  nach  dem  Schlusssatze  des  §  16  vorzubehaltende  Verfalirm  im 
wesentlichen  im  Planleststellnngsverfahren  bestehe,  ist  aber  auch  deshalb 
nicht  zu  billigen,  weil  die  Beneitigung  der  Rechte  Dritter,  denen  grade 
an  -der  Entschädigung  und  deren  Sicherung  gelegen  ist,  nicht  durch  ein- 
seitige Vereinbarung  des  Unternelimcrs  mit  dem  Eigenthümer  erfolgt*n 
kann,  sondern  einer  solchen  Vereinbariinf^  entzogen  ist.  (VergL  S.  ll^^l). 
Es  krtnnea  daher  die  Worte,  dass  die  Entsehädigungsfrage  unberührt 
hl(  iix  n  solle,  nicht  die  Ansprüche  der  anrrairstellenden  Dritten  (Keal- 
bercchtigten'^  b<'rreff"en,  s(ind«'ni  nur  dns  Rechtsverhältniss  der  Verttug- 
»ehliessenden  selbst.    (  VergL  Eger  II  S.  57). 

FYeilich  erscheint  die  Ansicht,  der  Gesetzgeber  habe  damit  sagen 
wollen,  es  könne  in  das  spätere  Belieben  des  Unternehmers  gestellt  werden, 
ob  er  die  vereinbarte  Entschädigung  annehmen  wolle  oder  nicht  (Seydel 
S.  113),  niclit  fr<'r'H'litferti^t.  Es  entspricht  kaum  dem  Begriff  einer  Ver 
einbanmg  über  die  Höhe  der  jE2ntsclifldignng,  dass  der  eine  Tbell  daran 
gebunden  sein,  der  andere  dagegen  statt  dessen  nach  Belieben  ancb  die 
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nach  §  29  festgestellte  andere  EntBchldigang  und  folgeriehtig  «aeb  das 
Klagerecht  am  §  80  ni  wfthlen  berechtigt  sein  solL  Es  ist  auch  nicht 
einzusehen,  welche  Absicht  der  Gesetzgeber  mit  einer  solchen  Verefh» 
bamng  verbunden  haben  kann,  zumal  sie  für  den  Eigenthümer  doch 
schwerlich  annehmbar  ist  nnd  deshalb  praktische  Bedeutung  nicht  wohl 
erlangen  würde.  Die  Annahme,  dass  „nach  Betinden"  so  viel  hcisse  als 
^nach  Belieben",  ist  auch  sprachlich  nicht  einwandfrei.  Jedenfalls  liegt 
es  näher,  die  Worte  „nach  Befinden"  dahin  zu  verstehen,  dass  sie  soviel 
sagen,  als  „falls  sie  danach  befinden  sollten"  oder  „eventuell"  oder  „je 
nach  Abrede",und  demjremüss  schon  nach  dem  natürlichen  Sprachg-ebranche 
den  Satz  so  zu  deuten:  Es  kann  die  Uurehführnnpr  des  Verfahrens,  je 
nach  Abrede  [mf  lii-rühninp  der  Entschädignngstrage,  vorbehalten 
werden.  Alsdann  beziehen  sich  die  in  Kede  st^^lienden  Worte  nicht  ein- 
seitig nnf  r|as  spfltere  Belieben  des  rnt^Tnehniers,  -  ndem  auf  beide 
Theile  und  auf  die  Gegenwart  der  Vertragsschliessung;  sie  dienen  dann 
nicht  mehr  dazu,  der  geschlossenen  Vereinbarung  über  die  Höhe  der 
Entschädigung  den  Charakter  einer  Bindung  beider  Theile  wieder  zu  ent- 
gehen, sondern  sie  zweckmässig  zu  ergffnzen. 

Ohne  diese  Worte  wttrde  nämlich  die  Vorschrift  des  Bchlnsssatzes 
eine  Lücke  enthalten.  Denn  wenn  in  dem  nach  dem  Vorbehalte  durch- 
geführten  Verfahren  die  Entschädigung  gemflss  §  29  festgestellt  wird,  so 
stehen  zwei  Entschädigongsbetrilge,  der  festgestellte  und  der  Tereinbarte, 
nebeneinander.  Dass  freilich  die  Entschädigong  im  VerhAltnisse  zwischen 
dem  Unternehmer  und  dem  Eigenthümer  eine  andere  sein  kann,  als  die- 
jenige im  Verbfiltnisse  zwischen  dem  Unternehmer  und  den  übrigen  Be- 
theiligten,  erglebt  sich  schon  ans  §  29  Abs.  2  und  §  46  Satz  2  (Vergl. 
auch  Seydel  S.  113,  114,  2S4;  Eger  n  S.58,  59).  Hier  aber,  wo  die 
Durchführung  des  gegen  den  Eigenthümer  gerichteten  Enteignnngs- 
Verfahrens  trotz  der  Vereinbarang  über  die  Höhe  der  Entschftdlgong 
ansdrttcklich  vorbehalten  wird,  entsteht  in  der  That  die  Frage,  ob  nach 
der  Absicht  der  vertragschliessenden  Theile  die  nach  §  29  etwa  fest^ 
gestellte  Entschädigung,  welche  für  die  übrigen  Betheiligten,  vorbehalüich 
des  Hechtswegs  nach  §  30,  massgebend  ist,  anch  in  dem  Verhältnisse  des 
Unternehmers  zum  Eigenthümer  gelten  nnd  demnach  an  die  Stelle  der 
rechtsgültig  vereinbarten  Entschädigung  treten  solle  oder  nicht  Diese 
Frage  beantwortet  das  Gesetz  durch  die  Vorschrift,  dass  die  Vertrag- 
BChliessenden  verabreden  können,  dass  die  im  Verwaltungsverfahren  fest- 
gesetzte Entschädigung  die  zwischen  ihnen  vereinbarte  nicht  berühren 
solle  („nach  Befinden  ohne  Berührung  der"  —  vertraglich  zwischen  beiden 
Theilen  geregelten  —  ^Entschädigungsfrage")  d.  h.  also,  dass  es  zwischen 
ihnen  bei  der  vereinbarten  Entschädigung  verbleiben  solle.    Weuu  das 
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Gesetz  nun  aosdrücklich  sagt,  dass  bei  dem  Vorbehalte  der  Durchf&hnm^ 
des  EnteignangSTeifalirenB  verabredet  werden  könne,  dasB  die  fest- 
Ipeatellte  Bintsehädigang  die  Tereinbarte-  nicht  ber&hren  solle,  so  mms 
darin  zugleich  der  AoBsprach  gefunden  werden,  dass,  falls  dies  nicht 
abredet  wird,  die  festgestellte  Entsch&dignng  auch  im  VerhAltnisüe  der 
Vertragschliessenden  zueinander  an  die  Stelle  der  vereinbarien  übt- 
schlUlignng  treten  solle.  —  Bei  der  Vereinbarung,  dass  die  Entschädigung 
sofort  im  Bechtewege  festznstellen  ist,  kann  selbstverständlich  die  in 
Verwaltnngsverfahren  festgestellte  Entschädigung  nur  so  lange  fOr  da» 
Verhältnlss  sw&Kihen  den  Vertragschliessenden  massgebend  werden,  als 
die ,  gerichtliche  Feststellung  noch  nicht  rechtskrüftig  geworden  ist  („ne 
bis  in  idem").  —  Hiemach  haben  die  Worte  „nach  Befinden  ohne  Be* 
rfihmng  der  EjUtschädigungsfrage"  den  Zweck,  Meinungsversohiedenheltcs 
und  Streitigkeiten  zwischen  dem  Unternehmer  und  dem  Eigenthflmer  Aber 
die  Rückwirkung  einer  etwaigen  Entechftdiguiigsfeststellung  nach  §  29  a«f 
«das  beatehende  VcrtragsverhÄltniss  von  vornherein  vorzubeugen. 

Bei  dieser  zug-Ieieh  dem  natürlichen  Sprachgebrauch  und  dem  prak- 
tischen  Bedürfniss  entsprrcheiidcii  Auslegung  steht  der  Schliisssatz  des 
§  Iß  mit  den  i^vj  Jw,  ii),  30  und  M>  im  Einklang  und  gliedi.rt  sich  m 
einlacher  und  zweckmässiger  Weist;  in  die  Gesammtheit  der  Vorschritttn 
ein,  welche  den  lastenfreien  Grunderwerb  im  Wege  der  Einigung  zu  för- 
dern bestimmt  sind. 

IV. 

UeberbUck  über  die  F&lle  der  Bfntgnng  und  Ihre  Folgen. 

Abgesehen  vun  der  Bauciiaubinss  ohne  Einigfung  über  den  Gegen- 
stand der  Abtrettine-  welche  Itcim  Manfjel  weiterer  Vereinbamn^en  ffir 
das  Enteignnng-svrnaiiren  ohne  Bedcntung  ist,  und  alif^cschen  von  dt  in 
freihändigen  Eigen thnmseniv'erb  aiisserlialb  des  Kähmens  des  §  IG  und 
demnach  unabhängig  von  dem  voriäuMg  festgestellten  Plane  15)  und 
X)hne  Zusammenhang  mit  dem  Enteignungsverfahren,  lassen  sich  folgende 
FAlle  der  Einigung  zusammenstcUon: 

L  Einigung  des  Unternehmers  und  des  Eigenthümers  Ober  den 
Gegenstand  der  Abtretung,  sow^t  er  nach  dem  Befinden  der  zuständigen 
Behörde  zu  dem  Unternehmen  erforderlich  ist  (§  15),  mit  der  Wirkung; 
dass  das  Planfeststellungsverfahren  nach  §§  18  If.  aus  dem  Enteignungs* 
verfahren  ausscheidet,  sodass  das  ohne  weitere  Vereinbarungen  einn- 
leitende  Enteignungsverfahren  unmittelbar  mit  dem  Antrag  auf  Fest' 
Stellung  der  EntscbAdignng  nach  §§  24  ff.  beginnt,  und  zwar 

entweder  zum  Zwecke  der  üeberlassimg  des  Besitzes  (Bauerlaubnias 
mit  Einigung  Über  den  Gegenstand  der  Abtretung) 
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oder  zum  Zwecke  der  Abtretung  des  Etgenthiuns  (Veipfliclitiiiig  zur 
üebertragimg  des  Eigeiithomfl  mit  Einigong  Uber  den  Gegenetand 
der  Abtretimg). 

Die  letztgenannte  Einigung  über  den  Gegenstand  der  Abtretung  zum 
Zwecke  der  Abtretung  des  Eigenthuxns  kann  zu  Stande  kommen: 

1.  unter  der  Yereinbanmg,  dass  die  Feststellung  der  Entscliadigung 
nach  den  Vorschriften  des  Gesetzes  (§§  24  ff.)  erfolgen  soll. 
Hieriier  ist  auch  der  Fall  zu  rechnen,  dass  etwa  nichts  Aber  die 
Entschädigung  vereinbart  sein  sollte.  In  beiden  FAllen  ist  das 
Enteignungsverfkhren  nach  Vorschrift  der  §§  24  A  durchzufahren 
bis  zur  Feststellung  der  Entschädigung.  Sollen  Jedoch  die  Wir- 
kungen der  Enteignung  hinsictitlicli  der  Rechte  Dritter  eintreten, 
so  ist  nacli  iMiedigung  dos  Rechtswegs  die  Vollziehung  der  Ent- 
eignung uacli  Voröchrift  der  §§  30,  32,  33,  34,  44,  45  noth wendig; 

2.  uiitrr  der  Vereinbarung  einer  bestimmten  —  odi  r  von  einem 
Dritten  zu  bestimmenden  —  Entschädigung  oder  ihrer  soiortigeu 
Feststellung^  im  HcchLswi'i^e,  und  zwar: 

A.  ohne  wciten  s  mit  dmi  Eigenthumsübergange  im  Wegt'  rler 
AuflRssung  und  8(nn«  r  Eintragung  in  das  Grundbuch,  aber  ohne 
die  entei^niunersrcctlitliehen  Wirkungen  des  §  46,  welclx*  Mangels 
Durchführung  des  Euteignungsverfahrt-ns  nielit  t;intreten 
können  und  auch  nicht  einzutreten  brauchen,  wenn  keine  Real- 
rechte  auf  dem  Gmudstüeke  lasten,  oder  wenn  der  Eigenthämer 
sich  zur  lastenfreien  Abtretung  des  GruudstUcks  verpflichtet 
oder  wenn  der  Unternehmer,  soweit  angängig,  die  auf  dem 
Grundstücke  lastenden  Realrechte  vertraglich  übernimmt. 

B,  mit  dem  Vorbehalte  der  Durchführung  des  Enteignungsver* 
fahrens,  behufs  Regelung  der  K<h  lite  Dritter,  und  je  nach  dem 
Verianfe  des  Verfinhrcns  mit  der  Wirkung,  dass»  falls  nach  der 
Öffentlichen  Ladung  gemftss  §  25: 

a)  Realberechtigte  zur  Wahrung  ihrer  Interessen  kehie  Anträge 
gestellt  haben,  über  welche  nach  §  29  zu  entscheiden  wäre, 
das  Enteignungsverfahren  im  kommissarischen  Termine  sein 
natttrüches  Ende  findet.  In  diesem  Falle  treten  nach  Er- 
fOllung  der  gesetzlichen  Voraussetzungen  (Nachweis  des 
durchgeführten  Verfahrens  und  Hinterlegung  der  Tdrein* 
harten  ~  oder  rechtskräftig  festgestellten  —  EntschAdigung, 
Auflassung  des  Grundstacks)  die  Rechtswirkungen  der  Ent- 
eignung hinsichtlich  der  Realberecbtigten  nach  §§  46,  45 
em;  die  Realberechtigten  sind  zur  Erhebung  der  Klage  nach 
§  46  Satz  2  beftagt 
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b)  Realberechtigte  im  kijmiuiasarischen  Termine  rrchizeitif 
selbständige  Antrll^;«*  «restellt  hüben,  über  welche  nach  §  29 
entschieden  wjTdcn  niuss,  das  Enteisrntmersverfalirt-n  mit 
Einschluse  der  Vollziehung  der  Enteig^niin^'  (Inn-h^uführ^T. 
ist  (§§  32,  83,  H4).  Die  Rechtswirkungen  <]<■]■  Frir  i^.T.iing^ 
treten  nach  44.  45  ein.  Den  Realborcchtig^ten  bvhi  der 
Rechtsweg  nach  4?  30  offen,  desgleichen  dem  ünternelimer. 
insoweit  es  sich  um  diese  handelt.  Hinsichtlich  des  zwischen 
dem  Unternehmer  und  dem  Eigenthflmer  besteh^deo  Becto- 
verhältnisses  ist  zu  unt-erecheiden: 

o)  Ist  die  Abrede  getroffen»  dass  die  Durchführung  des  Ver 
fahrens  „ohne  Berahrung  der  Entschädigungsfirage*"  tot 
behalten  werde,  d.  h.  dass  die  im  Verwaltungsverfahren 
festgestellte   Entschädigung  ohne  Rttckwirkong  «af 
die  Toreinbarte  (oder  die  sofort  im  Rechtswege  fest- 
znstellende)  sein  solle,  so  vefbieibt  es  zwischen  den 
Unternehmer  und  dem  Eigenthümer  bei  der  ToreinbirleB 
(oder    der    sofort   im  Rechtswege  festmsteUendes) 
Entsehidigong. 
ß)  Ist  jene  Abrede  nicht  getroffen,  so  tritt  die  im  Ter 
waltongsTerfUiren  festgestellte  Entschftdigong  aneb  na 
Verhältnisse  des  Untemelmiers  snm  Eigenthttmer  aa  die 
Stelle  der  yereinbarten  mit  dem  beiden  gegeneimmd« 
anstehenden  Klagerecht  ans  §  SO,  insoweit  nicht  em 
die  nach  Vereinbarung  sofort  im  Rechtswege  fesBt- 
stellende  Eotscbftdigimg  inswischen  schon  reehtskriftig 
festgestellt  sein  sollte. 
II.    Vereinbarung,^  dw  Bt  thciligten  über  die  Höhe  der  Entschidi^,'uii|r 
und  den  EigenthumsüVx-i^rftnir  nach       26,  40,  welche  nur  vorhanden  i>L 
vvtim  Realberechtigte  im  k(>Mnnissarisch<'n  Termine  (§  25)  keine  Anträfe 
gestellt  haben,  übt-r  wclclic  nacli  §  29  zu   entsehciden  wÄre.   j^odas»  das 
Vt'rt'ahren  damit  sein  natürliehes  Knde  findet.    Naeh  Kifi\lhin«r  d»'r  jf-ieu 
liehen  Voraussetzunpr^^n  (Xnchwcis  drv  V.  rcinbarun^  (tcr  Hi-thrilifrt»'!i  and 
des  durcli^^eführten  Verfahrens,  iiinterlepin^^  diT  v»'reinl)arten  F.Mi>ch.lfli- 
gnng.  Autlassun;^'^  des  Grundstücks)  treten  die  Rechts  Wirkungen  der  £nt 
eignung  nach  §§  4ß,  45  ein;  die  Realberechtigten  sind  zur  Erfaebong  der 
Klage  nach  §  46  Satz  2  beftigu 


Nach  dem  Erg<'V'niss(>  dieser  Erörterungen  kann  mit  Hilfe  der  V^r 
Schriften  der  §§  16,  26  und  46  das  EnteignungsverfahreD  wesentbci 
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verkllizt  und  be8chleuni«rt  werden.   Gelingt  es  dem  Unternehmer  nicbty 
ein  zur  Ausfühning  des  I'ntcnicliTnens  erforderliches  Grundstück  ohne 
darauf  ruhende  privatrechtliche  Verbindlichkeiten  alebald  freihändig  2U 
erwerben,  so  darf  er  diese  Mittel  nicht  unbenutzt  lassen.  Neben  der  Ban- 
erlaubnias,  auf  deren   möglichst  fHllizeitige  Erwirkung  er  zunftchst 
Bedacht  nehmen  muss,  ist  es  zweckmAssig»  thnnlichst  eine  Einigung  Uber 
den  Glegenstand  der  Abtretung  mit  dem  Eigentbflmer  herbelznftthren. 
Die  von  der  zuständigen  Staatsbehörde  bewirkte  yorlHuflge  Flanfeststellung 
einerseits  und  die  infolge  einer  solchen  Einigung  eintretende  wesentliche 
Verkürzung  des  Verfahrens  andrerseits,  welche  sowohl  den  Eigenthums- 
ttbergang,  als  auch  die  Auszahlung  der  Entschädigung  an  die  Empfangsbe* 
recbtigten  nicht  unerheblich  beschleunigt,  sind  Umstände,  die  diese  Einigung 
beiden  "nieUen  empfehlensweräi  machen.  Kommt  sie  ferner  in  Verbindung 
mit  der  Vereinbarung  des  Eigenthumsttberganges  und  der  HOhe  der  Ent^ 
schAdigung  zu  Stande,  so  ist  es  rathsam,  nach  dem  Schlusssatze  des  §  16 
den  Vorbehalt  der  Durcfallihrung  des  förmlichen  Enteignungsyerfhhrena 
„ohne   BerOhning    der   Entschädigungsfrage'*    auszubedingen.  Wenn 
auch    in    der   Rt^gel    zunächst    darnach    gestrebt   werden  muss,  den 
EigenthüiiuT  zur  Freistellung  dva  Urundstücks  von  allen  darauf  haftenden, 
privatrL'chtlichen  Lasten  zu  verpflichten,  so  kann  ducL,  wenn  die  Erfüllung 
dieser  Verptlichtuuj;  auf  Schwierigkeiten  Stessen  sollte,  die  Vereinbarung 
tles  Vorbehaltes  aucli  in  diesem  Falle  von  Werth  sein.    Jedenfalls  setzt 
sie      den    Unternehmer     in    den    Stand,     durch     ein     unter  Aus- 
schaltung  fleB  Verfahrens  zur  TManfest.st<'llung  und  möglichenfalls  nur 
bis  zur  kommissarischen  Verhandlung  nach      25  durchzuführendes  Ent- 
eignungsverfahrea  die   auf  dem  Onindstücke   ruhenden  Rechte  Dritter 
auf  dem  kürzesten  Wege  zum  Krliischen  zu  bringen.    Winl  von  diesen 
Mitteln  —  einschliesslich  der  Vereinbarung  nach  §  2(5  -  -  möglichst  um- 
fassender Gebrauch  gemacht,  so  wird  dadurch  nicht  nur  im  Einzelfalle 
der  Absicht  des  Gesetzes  and  dem  praktischen  Bedürfniss  entsprochen, 
andern  es  kOnnen  auch  die  Enteignungsbehörden  soweit  von  Enteignungs- 
gCBchllAen  entlastet  werden,  dass  sie  sich  um  so  eher  in  der  Lage  befinden» 
«i'lbst    das   förmliche  Entoignungsverfahren  mit  allen  seinen  Formen 
und  Abschnitten  dann  im  beschleunigteren  Gesciiäftsgange  durclizufüliren, 
wenn  einzelne  Eigentbflmer  sich  von  Tomhereüi  jeder  Verständigung 
versohliessen  oder  die  zum  verfaasungsmSssigen  Schutze  des  Privateigen- 
thums bestimmten  gesetzlichen  Formen  etwa  missbrftuchlicher  Weise  dazu 
benutzen  sollten,  das  Verfahren  in  die  Lftnge  zu  ziehen. 
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lieber  die  wirthechaflliche  Lage 

der 

BinnenschifTahrtsunternehmungen  in  Grosebritannien  und  Irland. 

Von 

Dr.  phil.  Carl  A.  Wagner,  Diplom-Ingenieur. 


Eioleitiuiff. 

In  einem  Lande  liegen  die  natttrliehen  VerbältniBse  nur  selten  so 
günstig, .  dass  ein  blühender  Wasserstrassenverkehr  sieh  ohne  die  Ana- 
ftümmg  TOn  Knnstbauten  entwickeln  könnte,  sondern  meistens  findet  die 
Binnenschiiralirt  Schwierigkeiten  vor,  und  zwar: 
1.  widriges.  Klima, 
'  2.  schlechte  Wasserversorgung, 

3.  grosse  GefftUsverhältnisse  oder 

4.  eine  greringe  Zahl  von  Wagserlflufen. 

Durch  starken,  lange  anhaltenden  Prost  im  Winter  werden  die  Wasser 
lünfo  durch  Eis  gesperrt,  und  zeitweiliger  Wassennangel  infolge  all 
zugrosser  Stnnmerhitzo  oder  aus  anderen  Gründen  behindert  eb^ns^- 
die  Binnenschiffahrt,  ja  inacht  sie  otters  unmöglich.  Weiter  hat  ein  Flnss 
mit  einem  starken  Gelalle  und  daher  grosser  Wassergesehwindigkeit  einen 
nur  kleinen  V\ Msscnjuerschnitt,  der  die  Benutzung  gn'isserer  Sclutlsgefk*»» 
von  vornherein  ausschliesst  Endlich  werd<'n  in  ein«'m  l,;iri(le,  d*»«*''Ti 
Flnsssysteni  ein  sehr  weitmaschiges  Netz  bihiet,  viele  (TÜter  in  abgt'l*'- 
genen  n»-genUen  nicht  beförderungswflrdig.  infolgedessen  der  Veritebr 
auf  den  Binnenwasserstrassen  vcrhältnissm.'issig  gering  bleibt. 

Wie  hat  nun  die  Natur  für  Grossbritannien  und  Irland  gesorg^t? 

1.  Das  vereinigte  Königreich  bildet*)  eine  Gmppe  von  Inseln  mit 
vielgestaltigen  Küstenlinien  und  tief  einschneidenden  Förden,  sodass  kein 

1)  Die  folgenden  geographischen  und  geologischen  Notizen  »ind  entuommen 
aus  Andrees  Handatlas  und  aus  A.  Scobel,  geographische«  Handbuch,  Bielefdd 
und  Ijsipsig  1895,  S.  280  u.  ff.;  ferner  ans  Carl  Flemmtngs  (Ologau)  Generalkarlr 
von  GroHsbritannii  n  und  Irland. 

Unter  „Meile"  ist  hier  die  englische  Meile  =  1,609  km  verstanden. 
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Ptmkt  im  Innern  mehr  denn  etwa  120  km  von  der  Kttste  entfernt  ist; 
daher  steht  das  ganze  Land  klimatisch  unmittelbar  unter  dem  Binfluss  des 
Heeres.  Wenn  ein  Seeklima  aUein  schon  mftssigend  auf  die  Temperatur- 
▼eriiAltoisse  einwirkt»  so  kommt  für  die  biitisehen  Inseln  als  besonders 
werthToU  noch  der  Umstand  in  Betraoht»  dass  seine  Küsten  ron  dem 
Golfstrom  bestrichen  werden.  Dadurch  erklftrt  sich  die  Erscheinung» 
dasa  die  Julüaothennen  normal  von  Osten  nach  Westen,  die  Januar- 
isothermen  dagegen  l&ngs  den  Kttsten  von  Norden  nach  Sttden  ▼er- 
laufen. Die  Aber  Null  liegende  Isochimene  berührt  Sehottland  nur  ganz 
im  Korden  und  zum  Beispiel  die  Ton  Aberdeen  (+  3,30°),  das  auf  55"  58' 
nordlicher  Breite  liegt,  streift  ungefähr  die  norditalienischen  Städte  auf 
dem  45.  Breitegrad.  Auch  die  Jahresisothermen  Yerlaufen  nördlicher  als 
auf  dem  europäischen  Festlande;  so  geht  die  von  Berlin  (4-8,?)°)  durch 
Edinhurg'h,  das  rund  4"  nördlicher  liegt.  Während  unter  55**  nördlicher 
Breite  in  Ostirland  die  Flora  des  Mittelmeeres  gedeiht,  reift  der  Wein 
überhaupt  nicht  wegen  der  geringen  Sommerwärme.  Die  durchschnitt- 
liche Jahrestemperatur  schwankt  zwischen  -|-  T'/v  und  +  12"  0.  Die  nächste 
Folge  dieser  natürlichen  Verhältnisse  ist  die,  dass  das  Klima  in 
Grossbritannien  gloiehmässiger  nnd  gleichzeitifr  wärmer  ist,  als  man  es 
in  jenen  BroitJ'n  erwarten  sollto.  Da  nun  die  britischen  Inseln  vom  Eis 
kaum  bela>u^^t  werden  könuen,  so  sind  die  Wasserstrassen  besonders  von 
der  Natur  Ijcgünstigt. 

2.  Seiner  T>age  am  Ostrandc  (l<*s  atlantischen  Ozeans  und  dem 
Vorherrschen  der  Westwinde  verdankt  das  Inselreich  seine  grosse 
Niederschlagsmenge,  und  zwar  namentlich  an  den  Westküsten.  Die  jähr- 
liche Regenhöhe  beträgt  in  Westirland  150  cm  und  in  Dublin  74  cm;  in 
London  erhebt  sie  sich  allerdings  nur  auf  61  cm,  doch  hat  Manchester 
weil  es  nahe  der  Westküste  liegt,  ungefähr  50%  mehr  und-  Nordwest- 
schottland sogar  800  bis  400  cm  zu  verzeichnen.  Im  Durchschnitt  schwankt 
in  - dem  regenflrmeien,  inneren  und  Östlichen  England  die  Niederschlags* 
höhe  zwischen  55  cm  und  88  cm,  wfthrend  sie  in  Deutschland  sich  nur 
auf  48  cm  bis  63  cm  erhebt  Dabei  fällt  aber  bifolge  des  gemässigten 
Klimas  der  Regen  in  allen  Jahresaseiten  gleichmässig  und  beträgt 

im  Winter  .....  20,6% 
„  FHIhling  .  .  \  .  23,9  „ , 
^  Sommer   «...   23,fl  „  und 

„  Herbst  32,6  ^  des  gesammten  Jabres- 

niederschlags.  Zeitweiliger  Wassermangel  oder  Hochwasser  in  den  natftr- 
lichen.  Gewissem  können  daher  nur  zu  den  allergrOBBten  Seltenheiten 
zählen. 

3.  Abgesehen  von  dem  schottischen  Hochlande  zieht  sich  nur  en^ 
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hmg  der  engliBchen  Westkflste  ein  Zag  ron  mittelhohen  Bergmanei,  die 
nach  Westen  bin  ecbroir,  nach  Osten  bin  aber  aUmftblicb  abfUlen  woA  die 
durch  Tide  Senkungen  unterbrochen  sind.  Aehnlieb  liegen  die  VefUh' 
niflse  in  Irland,  wo  ein  Kranz  von  Berggrappen  die  flaofawellige  Utle 
nmgiebl 

Da  alle  wichtigeren  Flflwe  anf  der  Ostseite  des  enribntea  Baif- 
zages  entspringen  nnd  entweder  weiterhin  Oetlich  Tcrianfen  oder  aber 
anf  Umwegen  dnrch  eine  Einsenknng  hindnreh  das  westücsbe  Mser  nf- 

snchen,  so  ist  ihr  Gefälle  gering.  Infolgedessen  sind  sie  auch  wasserreich 
und  gewähren  der  Plnth  weit  landeinwärts  den  Eintritt  Die  Themse  z.  B 
ut  210  Meilen  lan>4  und  hui  t  jn  Fluthgebiet  von  70  Meilen  Länge,  da?, 
des  Mcrsey  reicht  3'i  Meilen  landeinwärts,  während  der  Fluü»  selbst  üu; 
72  Meilen  lang  ist  Besonders  werthvoll  für  die  Anlage  künstlicher  Wsswr- 
wege  wurde  der  Umstand,  dass  sich  die  Fluthgebiete  mancher  Fltose  bis 
anf  nur  kurze  Entfernungen  nähern,  und  weiter  die  Möp:lichki'it  daiSsmÄn 
häufig  Einsenkungen  für  die  Führun«:  der  Kanäle  benutzen  k  imte. 

4.  Weil  das  Berfj^land,  wie  schon  erwähnt  wurde,  von  vi.  I  n.  aber 
nicht  tiefen  Einschnitten  dnrchzogen  ist,  erklärt  sieh  di<  Erschei- 
nung dass  Grosshritannien  im  Oep^ensidz  zu  viiden  anderen  Timdrn 
über  eine  bedontende  Zahl  allerdings  nicht  grosser  Flüsse  verfügt.  Wenr. 
diese  auch  tlieilweise  nicht  8chiö"bar  sind,  so  erleichterten  sie  doch  den 
Bau  von  Kanälen,  für  die  dadurch  eine  bequeme  Linienfühmng  gegebcs 
war  und  die  Frage  der  Wasaerversorgnng  eine  einfache  I^Osnug  fand. 

Fast  stets  firostfreie  Wasserläufe,  weit  in  das  Land  hineinreiche^ 
Fluthgebiete,  regelmässiger  Wasserznlanf  und  eine  grosse  Zahl  von  Fltlssen 
bildeten  die  Vortheile  des  Landes,  oder  mit  anderen  Worten,  fUr  dk 
BinnenscIiUrahrt  iiatte  die  Natur  die  britischen  Inseln  tmgewOluilich  gst 
ausgestattet. 

Aber  auch  die  natürUehen  Beiehthümer  Orosebfitamdens  tiuges 
wesentlich  zum  Aufblähen  ehies  regen  Waaserrerkehrss  bei  Eine  linie 
Ton  Tynemoutb  über  Derby  naeh  Plymontb  zeriegt  England  in  swd 
Theile  und  zwar  in  das  sfldöstlicfae  Httgelland,  dessen  Fonnatkniea  dar 
Jura-,  Terti&r>  und  Kreideperiode  angehören,  und  in  das  nordwestüdic; 
paläozoische  Bergland.  Der  Südosten  diente  von  jeher  landwirthscbaft- 
lichen  Zwecken,  und  die  reichen  Erträgnisse  des  Getreidebaus  und  der 
Wollproduktion  gaben  bis  in's  18.  Jahrhundert  den  Anlaas  zu  efaicn 
schwunghaften  Ausfhhrhandel,  während  grosse  Forsten  das  nOthige  Bau- 
und  Brennholz  lieferten.  Gleichzeitig  mit  dem  raschen  Aufschwünge  der 
Industrie  in  der  Neuzeit  ▼erschob  sich  der  Schwerpunkt  des  Nattoail' 
reichthums  in  den  flrOher  armen  Nordwesten  des  Landes,  denn  hier  Ihad 
sich  Eisenerz  fai  nächster  Nähe  der  reichen  Kohlenfelder,  sodass  die  besten 
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Vorbedingungen  tttr  eine  blfihende  ElBenindiistrie  gegeben  waren.  Briti- 
scbee  Zinn  nnd  Knpfer  waren  aohon  mr  Zeit  der  Phönizier  gesaehte 
Aosfkduwrtikel,  und  der  Beichtbom  an  Sab  in  Glieshire  and  an  Bau- 
materialien in  DoTsetshire  und  Torlnhire  haben  Öfters  den  nnmittelbaren 
Anlass  zur  Anlage  von  Wasserstrasse n  gegeben. 

Alle  die  genannten  Massengüter  waren  vor  der  Eisenbahnzeit  auf 
die  Beförderung  zu  Wasser  aufgewiesen,  und  als  die  günstigen  Verhält- 
nisse Grossbritannlens  die  glänzende  Entwicklung  der  Industrie  iiervor- 
nefen,  nahm  der  Verkehr  rasch  zu^  denn  die  Rohstoffe  und  Erzeugnisse 
der  Industrie  mussten  aucii  den  Wasserweg  einschlagen. 

Im  folgenden  soll  versucht  werden,  einen  Ueberblick  über  die 
fmaiixi<Il<'  Lae:e  der  Binnen  wasHerstrasäonuntemehmungen  in  Gross- 
britauoien  und  Irland  zu  geben.    Hierbei  wird: 

1.  der  Manchester  Ship  ('anal, 

2.  „    Gloucester  «t  Berkeley  Ship  Oaoal, 

3.  „    Caledonian  Canal  und 

4.  Crinan  Canal 

ausser  Betracht  gelassen  werden,  weil  sie  SeekanAle  sind  und  daher  nicht 
in  den  Rahmen  dieser  Aust'Uhrungen  gehören.  Der  höchst  eigenartigen 
Verhältnisse  wegen  soll  das  erste  Kapitel  die  geschichtliche  Entwicklung 
im  allgemeinen  enthalten,  nnd  aneh  spAter  wird  zmn  besseren  Verstände 
niss  die  Vergangenheit  wieder  herangesogen  werden  müssen.  Ln  zweiten 
Kapitel  aoU  die  Gnmdlage  der  Untemehmongen  und  im  besonderen  die 
Anfbringnng  der  nOthigen  Geldmittel,  die  Besitaverhaitnisse  nnd  die  AnUge 
der  Kapitalien  besprochen  werden.  Daa  dritte  Kapitel  wird  sieh  mit  den 
Ausgaben  nnd  Einnahmen  befassen,  wlihrend  im  letzten  Absehnitt  die 
Rentabilität  erOrtert  werden  soll  Endlich  wird  ein  Schlnsewort  sich  mit 
der  Frage  besehftftigen,  ob  nnd  nnter  welchen  Voraossetzongen  das  bri- 
tlBohe  WasserBtraasensystem  weiterhin  hn  Stande  sein  whrd,  gOnstig  anf 
die  Volkswirtbschaft  einzuwirken. 


Kapitel  I. 

Uebersicht  Aber  die  geschichtliche  Entwicklang  der  Binnen- 

schiffahrtsnnternehmangen.*) 
1,  Bestimmte  Nachrichten  aber  die  BinnenschüTahrt  kommen  erst 
aus  dem  spftten  Mittelalter,  wo  ein  reger  Verkehr  die  Wasserstrassen 

1)  Die  geschichtlichen  Nachrichtem  sind  entnommen  ans: 

1.  Web'T.  di»^  Wasserstrassen  Nordeiu-opas,  1881. 

2.  Porter,  the  progres!»  of  the  nation,  London  1847. 

3.  History  of  Inland  uavigation,  printcd  for  T.  Lowndcs,  London  1779. 
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belebt  za  haben  scheint  Um  ihre  ESnktlnfle  ea  erhoben,  hatten  danub 
angesessene  Feadalberren  dem  Dnrchgangsyerkebr  Abgaben  aafgezwimgea, 
Wögegen  sie  den  reisenden  Eaufienten  fireien  Darchzng  oder  aneb  freie» 
Geleit  gewährten.  So  hinge  nor  hoehwerthige  Güter  snr  Venendim^ 
kamen,  konnte  der  Terkebr  die  hohen  WegezOUe  Tertragen;  als  mn 
jedoch  begann,  auch  weniger  werthvolle  Gegenstände  zn  befördern.  d& 
empfand  man  die  Höhe  der  WegezAlle  drückend,  nnd  schliesslich  mnmf 
die   StaalsgfwaU    einschreiten.     Diese   erste  Zeit  der  Binnen  schiffahn 
welche  gekennzeichnet  ist  durch  die  Unfreiheit  des  Wasserverkehrs,  tindi: 
ihren  Abschluss  durch  das  Staatsgriindgesetz  vom  Jahre  1215.  nämlich 
die  magna  Charta,  deren  Artikel  lf5  die  Abschaffung  der  meisten  Dorcb 
gangszölle  nnf  den  Flüssen  anurdnet. ')    Wälirond  der  nächsten  Periode' 
welche  un(:;ef.ihr  bis  142')  dauerte,  suchte  man  krinstlich  angelegte  Hiuiltr 
nisse  wie  Mühlendämme  und  andere,  weleiie  die  Schiffahrt  erschwemn. 
aus  den  Flüssen  zu  entfernen.    Besonders  füldbar  machten   sich  di»«' 
Hindernisse,  als  unter  den  drei  Eduards   (1272 — 1377),   bogünsti^^M  dunh 
den  Wollausfuhrvertrag  mit  Flandern,  der  Handel  ungewöhnlich  zu  wachsen 
begann,  und  man  grössere  Schifte  anwenden  wollte.    Ein  im  Jahre  l^^l 
erlassenes  Gesetz  ordnete  daher  die  sofortige  Beseitigung  aller  Schiffahrts- 
tündemisse  auf  den  wichtigsten  Flüssen  an,  und  nach  dem  strengen  Braucht' 
jener  Zeit  erhielten  die  Besitzer  keine  Entschädigung.   Im  Laufe  der 
nftchsten  75  Jahre  schlössen  sich  noch  weitere  Verordnungen  an  dis 
erwilhnte  Gesetz  an,  sie  enthielten  hauptsächlich  Straf  und  andere  Neben- 
bestimmnngen,  nnd  endlich  im  Jahre  1427  setzte  Heinrich  VX  die  Com- 
mission  of  Sewers  ein,  eine  stftndige  Behörde  znr  Verwalttmg  alier 
Wasserwege,  die  auch  die  FOrsorge  fllr  idle  Wasserbaaten  übemehDen 
miiBSte. 

Hit  dem  Jahre  1424  beginnt  eine  neue  Zeit,  wahrend  der  ntt 
hauptsächlich  grossere  natOrliohe  Hindemisse  in  schiffbaren  Flosslinren 
wegrfinmte.  Mit  zunehmendem  Binnenverkehr  begann  man  das  Wasser 
strassennetz  auszudehnen  und  yersuchte  kleinere  Flllsse  schllTbar  n 
machen,  und  zwar  zunftchst  den  Fluss  Lee,  dnen  Nebenflusa  der  Tbemse. 
üm  die  von  Jahr  zu  Jahr  zunehmenden  Getreidesendungen  aus  den  6nf* 
Schäften  Hertfordshire  und  Bedfordshire  nach  London  besser  bewWti^n 
zu  können,  setzte  der  König  Heinrich  VI.  im  Jahre  1424  einen  Ausscha« 
nieder  mit  der  Aufgabe,  die  Regulirung  des  Flusses  Lee  auf  ihre  Durch- 


Vi  Der  Artikel  16  der  magna  charta  lautet  folgendermassen: 

^.Nidle  riparip  rlefpinlnntnr  flpcrtero  nisi  ille  que  fiierunt  in  defenso  tenipvrr 

Henrici  Regis,  Avi  no!>tri,  |ier  ea  lent  locn  et  eoadem  temiioos  sicut  esse  cooüue- 

verunt  tempore  suo."   9.  Henr.  Iii  cap.  IG. 
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tiilirhaikeit  zu  priitVn  uiui  {lUenfalis  auszuführen;  und  dies  für  jene  Zeit 
schwiorig^e  W<  rk  <relan{r. 

Wonn  auch  damals  t'h\>-  Plii>sn'gulirun^  nicht  das  war.  was  uuni 
h»^ntf  vnii  oiiior  soloh<'U  or^A  artet,  s«i  bedeutete  si<»  d»)ch  »'inon  fj:ross<'ii 
Foi'tsehritt,  ohnt'  (l<'ii  dir  Krwoitoruiifr  d«»s  Wassj-rstrassonnotzes  uumoj^dicli 
f^^ewesen  und  der  i^iniunhandrl  lahnijjfdrg't  worden  würc  Tn  di«'-i  r 
Zeit,  die  i'twa  bis  ITöü  dauoit.  war  der  Fortschritt  in  Handel  und 
Oewerbe  kein  j:fleiehniässi«;<'r,  sondoni  er  wurde  (»fters  unt«*rbroclien  durch 
entschiedene  Bethätigiuig  Enj^lands  auf  dem  Gebiet  der  äusseren  Politik, 
wie  zum  Beispiel  unter  der  Hcfnerang  Königin  Elisabeth  und  ztir 
Zeit  des  spanischen  Erbfolgiikrieges.  Andereivtdts  Jiatten  finanzielle 
Krisen  wie  der  Bankerott  der  Südseekompa{*'nii'  <  Inei\  unerwarteten  Still- 
stand in  der  Fortentwicklung  der  Industrie  zur  Fol^e,  ein  Umstand,  der 
nicht  ohne  Einflnss  auf  die  Binnenschiffahrtsverh&ltnissi*  bleiben  konnte; 
dennoch  fAllI  in  diese  Zeit  die  Begolirang  der  wichtigsten  Flüsse» 
Auf  dieser  Entwicklnngsstufe  blieben  die  Wasserstrasscn  stehen,  bis  zwei 
treibende  Ursachen  eine  weitere  Verdichtung  des  Wasserstrassennetzes 
forderten,  nämlich  der  rasche  Aufschwung  inländischer  Industriebezirke 
und  später  der  Seehandc^l,  der  nach  dem  Abfall  Nordamerikas  besonders 
eifrig  gepflegt  wurde  und  eine  weitere  Verbillignug  der  Frachten  forderte. 
Bei  der  Anlage  eines  neuen  Verkehrsweges  konnte  man  nicht  immer 
einen  voiliandenen  Flusslauf  benutzen,  sondern  oft  waren  sogar  Erh<>- 
bungen  zu  aberschreiten,  und  hierzu  war  die  Anwendung  der  Eammer- 
schleuse  nicht  zu  entbehren.  Den  ersten  Schleusenkanal  baute  in  England 
der  damalige  Herzog  von  Bridgewater,  um  das  Marktgebiet  seiner  Kohlen- 
gruben bei  Worsley  besonders  nach  liverpool  und  Mauehester  hin  zu 
erweitern.  Obwohl  die'^  Besitzer  der  zwischen  den  beiden  lotztgeuaanteit 
Städten  schon  vorhandenen  Wasserstrasse,  nffmlich  der  Merscy  &  Jrwell 
Navigntion  den  lieftigsten  Widerspruch  erhoben,  gelang  es  dem  Herz";; 
dennoch,  seinen  Plan  durchzuführen,  da  <>r  im  Stande  wiir,  vermöge  der 
gi-risscrcn  Leistungsfiiliigk<'it  seines  Unt«'rnehmens  viel  billigere  Frachten 
zuzusichern  und  so  die  Mon<»})ulstcllung  tier  .Hiteren  Wasserstrasse  autzii- 
lieben.  Wenn  »'s  auch  ursprünglich  nicht  lu'al)sichtigt  worden  war,  so 
erzifdte  <ier  Ib'rzng  deiiiKieh  grosse  I'eberschüsse  aus  si-ineni  Kanal- 
UHteni«  Innen,  uii<l  diex  r  llrt'olg  rief  eine  rege  T'iiternehmungshisi  hervor; 
e!s  entstand  eine  gross«*  Zahl  von  Kaualuntei-nelmiun^en.  die  bwld  eine 
'•(•(liMiti  nde  Machtstellung  erlangten.  Id-^  der  iapid<'  Aut'^ehw  ung  dei-  Eisen- 
iiahnen  üin  ii  Kinlliiss  Urach  und  den  weiteren  Ausbau  des  Wartserstrassen- 
nelzes  zum  SrilUtaiid  liraeirte. 

In  der  Entwicklung  der  englischen  Hinnenschitfahrtsw  «-ge  lass<'n  sieli 
daher  haTi{>t^.'fc!iHeh  vier  Zeitabschnitte  imierscheiden,  deren  jefler  gekenn- 

Arcbiv  fflr  Eisenbahnwtscn.  ISOl.  j^l 
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Beichnct  hit  durah  den  Kampf  einer  vrirthBchaftlichen  Forderung  gegen 
ein  bestehende.«"  politiHches,  soziales  oder  teehnisehes  Hindernis»  und 
der  Heinen  AbscIUnss  findet  mit  dem  eii(Ig:ültigi>n  Siege  des  Yericchn- 
Interesses. 

2.  I)i<-  Zeit  vom  Ende  d<*s  18.  Jahrhuiidi  rtj*  bis  jetzt  kann  imm  in 
drf'i  Abschnitte  zerlegen:  nümlich  den,  in  wolcheni  ^ich  die  W<'iss«'i-str!is>eu 
zu  einer  wirthschaftlichen  Macht  erhoben,  bis  1844  dauernd;  den.  m 
welcliem  sie  dnreh  die  Eiseid)ahnen  zurück «redrHii^t  wurden,  bis  1888; 
und  zuletzt  die  Zeit,  in  der  sie  wieder  nufzabltihen  beginnen. 

Im  Jahre  1700  es  etwa  600  Meilen  regulirte  Flussläute.  fünfzi;: 
Jahre  spüter  hatte  sich  ihre  Länge  verdoppelt,^)  und  bis  zum  Jahre  18ä& 
war  die  Gesanuntlängo  der  Kanäle  und  Flösse  auf  4  1S5  Meilen  ange- 
wachsen'-^) und  manche  dieser  Unternehmungen  konnten  nngeheuerliclie 
DiTldendon  zahlen,  woil  sie  entsprechend  hohe  Abgaben  forderten.  Daher 
wuchs  die  UnzufHedenheit  mit  den  übermächtigen  EanalgeseUschaften  tod 
Tag  zu  Tag,  und  in  grossen  Handelsstädten  wie  Liverpool  und  Manchester 
entstand  eine  lebhafte  Bewegung  zu  Gunsten  einer  Eisenbahn  zwischen 
beiden  Städten.  Mit  diesem  neuen  Verkehrsmittel,  das  sich  zwischen 
Stockton  und  Darlington  als  brauchbar  erwiesen  hatte,  glaubte  man  sieh 
des  bestehenden,  gradezu  erdrückenden  Ti'ansportmonopols  erwehren 
zu  können. 

Gegen  das  neue  Projekt  erhoben  die  Kanalbesitzer  nachdrücklich 
Widersprach  im  Parlament  und  behaupteten,  die  Anlage  von  Eisenbahnes 
sei  ein  Einbruch  in  ihre  verbrieften  fiechte;  sie  fanden  willige  Unter 
Stützung  bei  angesessenen  Grundbesitzern,  die  vielfach  selbst  an  Karad- 
untemehmnngen  betheiligt  wareiL  Nachdem  die  Konzessionirung  der 
Eisenbahn  Öfters  hintertrieben  worden  war,  gelang  es  endlieh,  die  ange- 
sehensten (Jegner  zum  Zeichnen  von  Aktien  zu  gewinnen,  die  Eit>enbshn 
wurde  genehmigt  und  am  17.  Oktober  1830  eröffnet. 

Till  Mllgt  iiu  iiu  u  i!;t;uul«  n  die  ( Jrundbesitzer  dem  Ki.>»  nbahnuntern«'liiii^n 
t<  iiidheli  gegenüber,  denn  sie  fürehteten  von  diesem  vollkommener  sehei 
iK  iiden  Verkehrsmittel  r'in<'  wciti  ic  Zunalnnr»  der  G<'treid«'einfulii-.  »Ii«' 
iU  r  letzten  H.ilttf  des  18.  Jahiiiunderls  l»edenklich  stieg,  und  <l;iiuil  i-inc 
VerniiiKlrruii;,'  der  Eiukiiutte  aus  ihren  Gütern.  Dji  sie  nun  rtllniaehti^  ini 
l'ariani'  iit  waren,  su  v«M's?igte  das  letztere  vielen  Eisenbahnen  die  Geii'-h- 
migung.  Iiis  im  Jaliii  is.iü  die  retonii  bill  <l;is  bewegliehi-  Kapit;»!  mr 
ausaehlaggelH'iiili  ii  M.irlit  im  Parlament  eilmb;  und  hiernüt  war  da? 
Schicksal  der  Kaualuuternehmun^cn  besiegelt. 

^)  Weber,  die  Wasserstiasstu  NordenropaK,  1881  S.  161. 
*J  Report  on  canal»  (l'arl.  Pap.  18Ö3)  S.  237,  Xi. 
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3.  Eine  weniger  glilnscnde  Entwicklung  hat  das  Wasseretrassenwesen 
in  Irland  genommen.  Um  das  Jahr  1750  begann  man  damit,  die  FtOsse 
Shannon,  Boyiie  und  Barrow  zu  regoliren,  nnd  etwa  20  Jahre  spAter  bildete 
!$ieh  die  Grand  Canal  Company  mit  der  Absicht,  die  Gebiete  der  genannten 
drei  Flüsse  mit  einander  zu  verbinden,  während  die  später  gegründete 
KoyaJ  Canal  CompHny  es  sich  mr  Aufgabe  machte,  ein(*n  Kanal  von  dem 
Mittollanf  des  Shannon  quer  durch  Irland  nach  dem  Hafen  von  Dublin  zu 
banon.  Da  uhrr  das  irische  ParlaiiK'nt  der  Ansicht  war,  das»  nur  von 
fiin'iii  «  inheitlicli  an^olo^ten  Wasscrstrasscnsys^tem  mit  nii^drijfen  Abgaben 
«  in«'  all^^eiuciiic  llclnm^^  dos  v»irarniten  Tandes  zu  erhörten  sei,  so  ge- 
wrtlirr«'  es  den  Kanalunternelnneni  bedeutende  Zustrliüsse  aus  Staatsmitfehi 
untl  v<  iaiilasste  sie,  ihre  Abjjfaben  herabzusj'ty.en  und  jj^leichzt  iti^  das 
Was^t'i-strassriiiK  t/.  rationeller  auszubauen.  Nuch  der  Vereinijifuaff  Irlands 
mn  KnjilaTid  si  tzt<'  da.>  nun  gemeinsame  Parlament  nOOCKHl  Lstr.  für  die 
\  «'rhesserung  der  Hinnensehiftahrtsverhältniss«»  aus  und  zwai-  <  in('rs(  its, 
um  nach  dm  erbitterten  Kämj»ten  um  dir  l  uübhängigkeit  Irlands  das 
Land  mit  d<>r  englischen  Herrschaft  auszusi »Imcn,  audfrerseits  at>»  r  auch 
Ulli  die  N'itrtluthverhältniss«'  gWissercr  Landstriche  zu  verbrsscrii  und  diese 
/.inii  Ackerbau  geeignet  zu  machen;  ausserdem  glaubte  man,  dm»  durch 
Vt-rkelirserleichterungen  Irland  bald  zur  Kornkammer  Englands  werden 
würde,  dessen  Getreideeinfuhr  von  Jahr  zu  Jahr  stieg.  Die  einzelnen 
Unternehmungen  erhielten  daher  weitere  Beihillt'en,  mnssten  ihre  Ab- 
gaben herabsetzen  und  ihre  Anlagen  verbessera.  Die  Folgen  dieser  Mass 
nahmen  blieben  denn  auch  nicht  aus;  denn  Irland,  das  im  Jahre  IHOü 
noch  rund  500 000  tons  Getreide  eingeführt  hatte,  führte  um  1840  ungefähr 
das  achtfache  auB,')  nnd  Dublin  wurde  zu  einem  der  ersten  Kornhäfen 
Europas.  Im  Jahre  1830  erkennt  daher  auch  die  königliche  Kommission 
zur  Untersuchung  der  Lage  der  Armen  in  Irland  an,  daas  die  Verbessernng 
der  Binnensehiffahrtsvcrhältnisse  in  Irland  hauptsächlich  drei  Vortheile 
dem  Lande  gebracht  habe,  nämlich 

1.  eine  VerbUligung  der  Brennstoffe, 

2.  eine  Erweiterung  des  Marktgebietes  für  landwlrthschaflliche  Erzeug- 

nisse und 

3.  ffinc  Erschwerung  der  Hungersnöthe, 

Zwar  blieben  «lie  irischen  Wasserstrasscuunternehmungen  wenig 
ertragstahig,  und  der  Staat  musste  oft  helfend  eingreifen;  aber  sie  blieben 
auch  von  der  spi  kulation  verschont,  bildeten  s<  li« ui  frühe  ein  einlieitlielu's 
System  und  iiaben  wesentlich  zur  Erhöhung  des  Wtddstandes  in  Irland 
beigutragon. 

<)  Forter,  thc  progreas  of  the  uatiou,  Loudon  1847  S.  <iü4  bis  306. 
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4.  Seit  1830  ist  di<*  Geschieht»'  (h-r  Wasscrsti'assen  Piig-  mit  der  dj-r 
Eisenbahnen  verwachsen.  Die  raschen  Erfolge  der  Uverpool  &  Manchester 
Rnilway,  der  emen  st^lbstftndigen  Hauptbahn*),  hatten  eine  ungclicare 
Spekulation  horanfbeschworen,  und  die  Gesetsgebang  konntr  in  ihren  Ma>!i- 
nahmen  weder  mit  der  vorwärts  starmenden  Eieenbahnbewegang  Schriti 
halten,  noch  befolgte  das  Parlament  die  Rathschläge  einsichtsvoller  Mdimn. 
die  wiederholt  den  planmässigen  Aushau  eines  englischen  Eis<^nhahnnpunt 
unter  ßtaatsaui^Icbt  empfohlen  hatten.  Die  natflrlichc  Folge  davon  war, 
dass  die  nur  nach  Eintagsvortheilen  oder  Börsengewinnen  tnichten4«>n 
Spekulanten  die  Grundlagen  zu  einem  Eisenbahnnetjse  legten,  das  an  llan- 
losigkeit  nichts  2U  wflnscben  übrig  Hess,  und  bald  befanden  sich  «Ui* 
einzelnen  Linien  in  dem  schärfsten  Konkurrenzkampfe;  man  emiei1rigt«> 
die  Ben)rderungs8atzc,  beschleunigte  die  Züge,  gewährte  den  Kei^endi^i 
grössere  Be<|ucmlichkeiten,  alles  Massnahmen,  um  den  Verkehr  von  der 
Ronkurrenzlinie  an  sich  zu  reisson,  aber  nur  mit  dem  Erfolge,  dass  B(<' 
siegter  und  Siej^cr  bald  die  Aussichtslosigkeit  des  Wettbewerbs  oinsaben 
und  zur  Verein i^mitr  schritten.  Das  Pariament  hatte  stets  eino  Konkurrenz 
zwischen  den  einzelnen  Verkehrsuntemehraungen  im  Interesse  des  I^hli« 
knms  zu  erhalten  «gesucht:  al8  es  sich  nun  Eisenbahnunt^mehinunfrcn  p-jr«'»- 
über  sah,  von   deren  Verj»'W>ssening;  es  eine  Henaehtheilignn^r  «les  All?  • 
meinwöhls  enistlieh  bofürehten  mussf«',  verbot  es  Jede  woiten*  VeiviniKU'u* 
ohne  besond<*n'  Genehnii^^uii^-  mikI  rrzii  lt«-  die  Wirkung'',  dass  die  (;••>»•!!- 
Schaft«'!!   sich  alhTdingfs  nur  ikk  Ii  selt»*ii  wirklich  vcrschn!(>lzen.  soii<i»ni 
<!<  i-  Form  ii;i(  h  jretrennt  wii  thschal'tetcn.  nbcr  ««iiie  ^cn!einsainc  Kasse  fiiliri'  ii 
iiiifl  so  die  Aiionlnunffen  des  l'arlaint  iiis  uinffin^en.    Di»*  köiii^dic  h«'  Kom- 
mission dc>  .I.dires  lH(>r>  »»rkc  niii   d<'nn  auch  an,  dass  liiei'p*jjen  iiiclu- 
^»^eschehen  könnt«-,  und  man  verllöstet«'  sieh  auf  ein  znkünftifjif  zu  e!'l.i?>»'ii 
des  allp"(^in<'ines  \  erkehis;.:^esptz,  dem  nach  (l<*n  lie>tiMinmn{jeii  ihierK-  ii 
zessionsurkuiule  aUe  V«'!-kehrsnntei*nehinunpM!  siel!  zu  unterwerfen  hafr*  it. 
War  nun  auch  die  KonkuiTenz  der  Eisenbahnen  nntei*  einander  lieseitiin. 
SO  hatten  di«'se  doch  nocl!  einen  niäclitifj:en  Gejcnei*.  die  Wassersti'.i--«  n 
Zwar  war  dor  Srlineüvcrkehr  rasch  (h'ii  Eisenbahnen  isug<'tallen.  Mach 
gelang  es  den  letzteren,  in  das  Ilüjrelland  einzudiin^jen,  wo  sie  eine  Kon- 
kurrenz der  Kanäle  überhaupt  nicht  zu  beidrehten  hatten,  Jedocti  diT 
MasHenverkehr  wurde  zum  -j^rössten  Thtiih'  auf  den  Wassei'strass*^ii  • 
wältigt  und  zwar  zu  Pieisen,  die  der  Eisenbahn  einen  Verdienst  "Im 
weiteres  nicht  abwerfen  konnten.   Die  grossen  EinkOnfre,  die  einzeln'' 

1  Srhon  iii  der  Ift/teii  Hillfte  des  17.  Jahrhundeits  gab  es  schinaNpiiric^ 
Schicncnbalmeii  mit  1  liierbeiricb,  die  häutig  die  VerkeUrszubriuger  für  oinzflnf 
WAKserfttraeseii  wsreu;  die  erste  Konsession  su  einer  solchen  scheint  im  Jslire  IW 
ertheilt  worden  m  sein.  (81  Geo  II  cap.  22p. 
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K;m.ilimi»'iHclüiu  r  iiocli  Jetzt  aus  dem  Mass<*nv<M'kclir  erzielten,  iiattrn  vi<  l 
V"  r!' K-ki'ndes  für  inanclie  Eifienhahuj^^escllschnft:  niiin  l.t  si  Iii«  »ss  (lali»  r,  in 
A\\  iii>eweri)  mit  der  Wnsserstnissr  7.u  treten,  um  sie  zuerst  w  irtliscliaftlirli 
zu  veniiehten,  dann  ilm'ii  Verkehr  ;m  zu  reisson  und  djes«'m  AbgalnMi 

vnii  -Mli  ln  r  1  [«"ihr  jiiifxut  rh-^en,  wir  sie  die  HisiMihaliii  erhelxm  durfte,  die 
aluT  l>ed«'Ut«Mul  Indu  r  waren,  als  die  ^esetzlicli  zulässig^en  Il^jelistsiltze  der 
Wasserstrasse.    Die  Eisenbahng'esr'IIschaften  enuilssij^teii   daher  zunäelist 
ihr»-  Frarhtsiltze  für  Massengüter,  die  Kanalgesellsehnften  niussten  folp^n. 
und  da  viele  s()zn<afr<'n  irnr  von  dem  Massonverkehr  IfWten,  so  gelang 
d<T  Plan  der  Eis«  id»ahnen  oft  nur  zu  leicht.   Nun  f>e>tfirmte  man  die 
Regierung:  um  Abhilfe  fr*'jir<'>»  <lic>  Vergewaltigung  der  Wasserstrassen, 
deivii  Tarifgesotze  au»  ein(>r  Zeit  stammten,  da  man  eine  Erhaltung  des 
Tauschwerthes  auf  gleicher  HOhe  ftlr  das  Ziel  einer  gesunden  Politik  hielt;  die 
Wasbcrntrasseubt^sitzer  konnten  daher  ihre  Abgaben  nicht  auf  verschiede* 
ni*n  Strecken  verschieden  stellen,  während  dieses  Kccht  den  Eisenbahnen 
zustand.  Das  Gesuch  um  Hilfe  kam  gerade  zur  rechten  Zelt;  denn  mit  dem 
B<>ginn  der  vierziger  Jahro  hatten  f^ihändlerische  Ideen  in  der  en^schen 
Ptditik  fente  Gestalt  gewonnen»  und  das  Jahr  1845  brachte  zwei  Gesetze, 
denen  die  Absicht  zu  Grunde  lag,  die  Wasserstrassen  besser  gerüstet  In 
den  Konkurrenzkampf  mit  den  Eisenbahnen  zu  senden.  Die  Kanalbcsitzer 
erhielten  nHmlich  das  Kecht,  ihre  Abgaben  beliebig  zu  lindern  und  ausser* 
dem  das  Frachtfnlirgeschäft  selbst  in  die  Hand  zu  nehmen.    Gerade  von 
der  letzten  Bestimmung  erhoffte  man  fQr  die  Unternehmer  eine  wesentliche 
flunnzielle  Stärkung,  da  seinerzeit  die  Eisenbahnen  aus  einer  solchen  Ver- 
einheitlichung des  Betriebs  eine  erhebliche  Verbilii^ung  erzielt  hatten. 
Tud  wirklieh,  das  Mittel  schien  zu  helfen;  einige  Kanalgcsellschaften 
ris!$en  das  Fraclitfuhrgeschäft  an  sich  und  vermehrten  ihren  Verkehr 
und  ihre  Einnahmen,  aber  nur  sehr  unbedeutend  und  nicht  dauenid,  denn 
die  Eisenbahnen  liatten  ein  neues  Kampfmittel  jjefundon.   Einz<'ln('  Gesell- 
schaften pachteten  n/lmlieh  wiehtip'  Wasst-rstrasson,  di«'  sie  im  Kunkurrenz- 
kiunpfe  nicht  wirthsi-haftlieh  halten  veniii  hlen  kuiuien,  ge«ren  eine  .Jalm-s- 
rent»-;   dannt   war  wold  den  Aktionüren  der  einzehu-n  Wasx-rstrasse  «rc- 
«lieiit.   da   sie   nun   einer  .-i(.lier<  n  lOiiinahiiie  eiitir.  ir««nsa!ien.  Jedneh  der 
l)ureh^uii^sverkehr  auf  den   «rro.ssen    Linien  w  iu  'le  \  .  mi  (l<*n  Eiseiiii.ihu- 
j^e.vellst'haffen  durch  aUedei  Hela.-'tijruii'ifen  ireliinrjert.    \\  iei|i-r  nuissle  die 
(Jeset/.i:.:l,üii;4    eiii>elireiten.   und   e<   ei-^i  hirii  da'-  l!i^enl>aiin-  und  Kanai- 
^'eseu   vnm  Jahre  IH'i^,  (i.is   iiii  w  e-.<  iHüidieii  iM-siimmt.  dass  Verkehrs- 
ffesellsehaftiMi    bcitii    1  «1  H«r«ranir    vmu    Gütern   alh-   ))ere(.:hti'rteji.  zweck- 
m.issi^ren  EHeieliteruiii;'  II  iretleii  und  keine  Hevorzu>jun<j:  einzehier  Kunden 
eiiitn-ten   hissen  sollten.    Di«-   Entseheidun;^,   oh   das   (Ii-setz  l)eful«^t  sei, 
'ia^  hui  den  t'ouris  of  common  pleui^c,  obwoiil  es  sich  uui  rein  betriehs- 
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technische  F'ragoii  handclto.    Weil  nhov  oin  l'rozrss  g'<'or<'U  «  ino  inäcittif:.- 
EiscnhahiigesellschHtt  äusserst  kostspiclij*-  war,   wurdo  die  Entsclieidiinjr 
dor  frcriehtshr»ff  nur  selton  augtigau^cii,  uiul  da.s  Kaiialinten'sse  verlan^t^ 
<*iii«*  (liuch^^auitt'udero  Massrogol  von  dor  Kcgionnie:.    Es  folgte  das  (Jcsfiz 
(21  v<:  22  Vict.  c.  75)  vom  Jahre  1858,  das  die  Vi  rjiaehtung  y<n\  Kaiialrn 
an   Bahminternehmungen   ohne   besondere   Fiii wilJiorunjr  ilos  rarlanifnt-i 
verbot.    Aber  f^iiiiir'^  Ki«on1i,ihii;,n'sellse)iaften  wu.ssIcm  ininn-r  noch  Mitt<'l, 
um   sieh   der   liisrii^t  ii    Kaiialkunkiirrenz  zu  erwehren.    Versehiedi  iii»,  im 
Besitze  von  solchen  (jesell>('liaft('ji  bftindlichf'  Wasserstrassen  >vurd«n  in 
Eisenbahnen  venvandelt.  anciere  lit'ss  man  verkommen  und  vieh*  spf-m» 
man  zur  Ausfiihnmg  von   Keparaturen   gerade  in  der  lebhaftesten  Zi  ir 
Die  Strömung  gegen  die  Eisenbahnen,  die  Jetzt   wieder  vcrschiedoiitlli  h 
auf  Koukurrenzlinieu  eine  Verständigung  erzielt  und  daraufhin  ihrf  Türii»« 
erhöht  hatten,  g^ewann  solche  Hedetitung,  dass  das  Parlament  d<  r  öffeot* 
liehen  Meinung  nachgab  und  im  Jahre  1872  eine  Konimis^ion  nied«Ts«H3ftf 
mit  dem  Auftrag,  die  gesammten  Verkehrsverhältnisse  des  vercinipfD 
Königreichs  einer  <  ingehenden  Untersuchung  zu  unteiziebon.  Dieser  An»- 
Mcliiuts  kam  za  dem  Ergebniss,')  daes  die  Konkurrenz,  von  der  man  «in« 
gleichmttssige  und  möglichst  zweckmässige  Regelung  des  Verkehrs  erhofft 
hatte,  stets  zu  einer  Vereinbarung  unter  den  Parteien,  verbunden  mit  «'intr 
endgültigen  Benachtbeiligong  des  öffentlichen  Interesses»  geführt  luihe. 
Zwischen  einzelnen  Eisenbahnen,  so  hoisst  es  weiter,  bestehe  eine  ernst- 
liche Konkurrenz  nicht  mehr,  wohl  aber  noch  zwischen  Wasser8tni:»eii 
und  Eisenbahnen,  und  diese  müsse  man  im  Interesse  des  Allgemeinwohls^ 
erhalten;  da  die  Eisenbahnen  die  mächtigeren  seien,  so  müsse  mMii 
die  Macht  der  Kanalantemehmnngen  erhöhen.  Der  Ausschuss  empfsbl 
daher,  DurchgangszöUe  auf  den  Wasserstrassen  einzufahren  und  die  Eisen- 
balraen  zur  Offenhaltung  ihrer  Sdiiffahrtswege  zu  zwingen,  und  ausserdem 
hielt  er  eine  strengere  Durchführung  des  Gesetzes  vom  Jahn'  18r>4  fUr 
nothwendig.  Die  Hauptnenerung  war  aber  die  Einsetzung  einer  Anlacht»* 
behörde  für  die  gesammten  VerkebrsverhlUtnisse.  Zwar  hatte  Aeb<^n 
1860  ein  Eisenbahnämt  gegeben,  welches  die  Auflsicht  über  die  Verkelur»- 
verhftltnisse  ausübte,  dasselbe  war  jedoch  1851  wieder  aufgehoben  worden 
infolge  «1er  Eifersucht  des  Parlaments,  das  sich  in  sehier  Selbstherrlichk«!t 
beschrilnkt  sah. 

Si'it  dieser  Zeit  v<'rsah  das  1  i,iii(lrl-,iint  die  Aufsicht  ilb«'r  die  tnh- 
nischen  und  wirthschafilit  lien  V<«rliältni-.sc  dci-  Vi  rkrln'swege.  di«^  (.i  rich!«- 
höfc  entschieden  die  Zvvistigkeilen  und  die  Harlameutsausbchüsse  sludirt'U 

'    Iteport  frnin  coirtniitlecs  on  rsllway  compaiiies'smalgainations  (I*arl- 
1872,  XUI,  1)  S.  XXIV  ff. 
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tUe  VcrhältniftBO  nnd  empfahlen  zweckmftssi^  Neuerungen.  Die  neue 
Behörde  sollte  alle  die  genannten  Gesebfifte  in  aich  vereinigen,  sie  setzte 
Rfch  daher  aus  einem  Eisenbahnfaobmann»  einem  Juristen  und  einem  Un- 
parteiischen zusammen,  erhielt  riebterliche  G«walt  und  entschied  in  Rechts^ 
fragen  als  erste,  in  Tbatfk^geii  jedoch  als  einzige  Instanz.  Das  Parlament 
setzte  den  Vorschlägen  seines  Ausschusses  gemäss  im  Jahre  1873  eine 
Kolche  Behörde  ein,  deren  Aufgabe  es  war,  die  Beziehungen  zwischen  den 
einzelnen  VerkehrHanstalten  zu  regeln.  Da  die  Abgaben  auf  den  Kanälen 
seit  1845  wie  Handelsartikel  behandelt  wurden,  so  bestimmte  eine  Ver- 
ordiuin^'  dos  Parlaments,  tlass  die  Höhe  der  Tarife  stets  verütfentlielit 
werden  iniissc. 

Eine  weitere  Ergänzung  bracht»"  das  Verkehi-sgesetz  vom  Jalire  1888 
(51  u.  52  Viet.  c.  25),  das  im  wesentlichen  bestimmt,  dass  keine  Eiseti- 
bahngesollsehaft  noch  einer  ihrer  Beamten  einen  Kanal  oder  auch  nnr 
Akti«'n  dess^'lhen  erwerben  dürfe;  die  Eis<'nbahnböhÖrde  erhält  das  Kt^cht, 
I)iirchgang8g(':bühr«'n  fi  >tznsetzen  und  die  Anllösung  eines  Kanalunter- 
iM'hmens  oder  seine  Ueberiragiing  an  einen  andern  Besitzer  zu  gestatten, 
und  den  Wasserstrassen  wird  empfohlen,  möglichst  bald  sieh  über  alle 
strittigen  Punkte  unter  einander  zu  verständigen.  Einen  Zupatz  brachte  das 
Jahr  1894  insofern,  als  die  Tarif  höchstsätze  der  einzelnen  Unternehmungen 
zablenmässig  festgesetzt  und  eine  einheitliche  Gflterklassiflkatioii  fär  ganz 
Enghind  eingeführt  wurde.  Hiermit  haben  die  gesetzgeberischen  Mass- 
nahmen bis  zur  (regcnwart  ihren  Absohluss  gefiinden. 

Die  Grundlagen  d<»s  englischen  Wasserstrassensystems  sind  die  vor- 
handenrn  Flüsse  und  Hinnenseen.  Daher  ist  es  weit  vorzweigt,  die  imu- 
zelnen  Gli('d''r  haben  deswegen  aber  auch  kh  iuc  Aliiuessungon.' ^  sodass 
Hw  nur  Hootc  von  40  bis  200  tons  zulassen.  Die  hügeligr  Grstalt 
T^mdi's  und  di«'  noch  wenig  i  iitw  irkelt»;  Technik  in  <b'r  Rlüthnz«Mt  dt  r 
W.tss.  r>n-;iHs«'iamt'  rnrlimnngen  li.ilx  n  zu  vieh-n  K ini-tl>;iutt'ii  den  Anl;i>-. 
gegeben;  eine  ungeh<'ure  Zahl  vuu  Schleusen  «nhchuerl  n*'bi  n  dem  Mangrl 
an  gein«'insMnion  .Abmessungen  d«Mi  Durchgangsverk«*hi'.  Di«'  Was^t'r 
Strassen  iM  liidtcn  dios»Mi  Zustand  lan^n«  Zeit  b(?i,  weil  ein  d(!n  .Vntord«-- 
rnng»*n  der  N«'uzeit  !•<  v-,,  r  •  n!>i»i\*cliendcs  Verkrlirsniiltcl  die  allg»Mn»'ine 
Aufmerksamkeit  v*iii  ilin«*n  ablenkte.  Erst  neu»:i  <liiiu^s.  nachdem  die  Eisen- 
bahnen sich  unt?ihig  erwiesen  haben,  den  Jetzigen  ^Va.sseI'^•erkehr  zu  be- 
wältigen, sucht  man  die  \Vasspr«^!rns<t  ii  vor  allem  durch  teehniüclie 
Neuerungen  auf  die  Höhe  der  Zeit  zu  erheben. 


Keturns  in  respcct  of  tlic  cnnals  und  n}ivi;;iitious  in  the  United  kin^doui 
1896  ;Parl.  pap.  lBi«)j  S.  127  (f. 


Digitized  by  Google 


1224 


Ueber  die  wirthschafdiehe  Lage  der  Bioneiuchiirahitt* 


Der  Entwicklung  dor  Wasservtrassen  folgte  die  Gettetzgebimg  nur 
von  Stufe  zu  Stufe;  zeigten  sich  Schäden,  80  wurden  diese  ausgebewen» 
aber  niemals  nahm  sie  Anlass  zu  weitgehenden  Bfassregeln;  es  ist  ein 
Vorgehen  von  Fall  zu  Fall,  das  allmählich  vom  Besonderen  zum  Allge- 
meinen übergeht,  und  dies  gorade  ist  die  Eigenart  der  englischen  PolitiL 


Kapitel  II. 

Die  rechtliche   und  wirtbschaftliche  Grundlage  der  Was»er- 
strassenunternehmungen  im  allgemeinen. 

§  1.  Die  BeatteverbiltiüMe. 

1.  Zu  tlcr  Zf'it.  uh  div  Oeschichtf  zum  ersten  Male  vun  den  Was><'r 
stiassen  herielitet,  dat*  lieissst  im  spilten  Mittelalter,  waren  sie  öffentlicb»"» 
1  jgciithuiJi,  uuil  die  Staatsgewalt  hetand  sich  uuch  iu  ihrem  vollen  Besitz«*. 
Mit  den  seliäiisten  Massregeln  ging  die  letzten*  vor  gegen  alle  Versuch«' 
;iii^'-<  >(<ssener  drmideigenthümer,  sich  Dienstbarkriten  an  dvii  luiiuihcheii 
(_;r\v.i>si  rn  zu  erwerben,  und  zwar  namciitlieli   im  Jalirr  \'2lb  und  13'»!. 
wie  schon  «M'Wfiimt  wurde.    Nur  ausnahmsweise  finden  sich  (oimeinweseu 
im  Besitze   s«ilrh«  r   Verkehrswege;  so  besass  die  Btadt  Bristol  die  Wr 
ni:^'uii;.'-s;r«'wali    über  die  Severnmünduiipr.  für  di«-  >if   im  liitt-resse  ihic- 
rnischlagsverkf-hrs  grosse  Aufwendungen  gemuciil  hatte;  el)enso  erwart» 
im  Jahre  1424  die  von   »ler  City  of  London   eingesetzte  River  Lee  r<>ii 
jiervaney  die  Servitut,  den  Fluss  korrigiren  zu  dürfen,  und  weiter  ühertniir 
Heinrich  VII.  im  Jahre   1187    der  Stadt  London  die  Verwaltung  und 
Aufsicht  aber  die  Themse  von  der  Mündung  bis  zum  üussersten  Fluth- 
punkte. 

2.  Line  Xmerung  in  den  Besitzverluiltniss<'n  sollte  die  unnihv,'? 
Ze  it  um  das  Jahr  KWiO  bringen.  Karl  I.  war  lüngerichtet  und  im  Jahn 
1640  die  fiepublik  gegründet  worden.  CromwelU  Thätigkeit  galt  uacb 
seinem  Siege  bei  Worcester  mehr  der  äusseren  Politik;  der  Erlaus  der 
Xavigationsakte  von  Iß&l  verwickelte  seinen  Nachfolger,  den  König 
Karl  II.  in  eimni  Krit^g  mit  Holland,  der  zwar  zu  Gunsten  Englands  siu>' 
fiel,  aber  dem  I^ande  grosse  Kosten  verursachte;  aasaerdem  musste  idsd 
in  Erwartung  eines  zweiten  Krieges  mit  Holland  bedeutende  Aufwen- 
dungen für  Ilecr  und  Flotte  machen.  Trotz  der  unruhigen  Zeit  uafam 
der  Handel  einzehier  I^udstriche  rasch  zu,  und  man  brauchte  einen  guten 
Verkehrsweg  nach  dem  Meere.   In  einer  solelien  I^age  befand  sich  nun 
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Beispiel  das  Städtehen  HaidstODe  in  der  Grafschaft  Kent,  welches  der 
Hauptstapelplatz  des  Handels  in  SchafMroUe  war.  Da  der  Staat  kein  Geld 
für  eine  Flnsskorrektion  hergeben  konnte,  thaten  sich  angesessene  Kauf- 
lente.  Industrielle  und  Grondbesitzer  zum  Zwecke  der  Regullrung  des 
Medway  zusammen  und  erhielten  vom  Parlament  die  Vertu^uugsgewalt 
über  den  Fliisslauf,  niusstoii  sich  dafür  aber  eine  Kontrole  ihrer  Tarifsatze 
f^:<'frtlleu  lassen,  Wilhrond  der  nun  tbl*^endon  100  Jahre  bethätigrt  sich 
das  l'iix  atknpital  noch  öfter  an  FlussrejjrulirunjSTfn,  bis  um  die  Mitte  des 
IS.  Jalu i.iiinlerts  der  erste  Kann!  ir«'baut  wurde,  und  zwar  auf  Kosten 
eines  einzelnen  Mannes,  des  daniali^rt'ii  Herzogs  von  Bridgewater,  der  da.s 
Absatzyelüet  seiu«-'r  Kuhlcng-ruben  crut  itrni  wollte  und  das  Werk  allein 
übernahm,  da  er  der  einzig«-  Inti  i(  >>t'nt  war. 

Nach  den  bedeutenden  linauzielh  n  Erfolgen  der  ersten  Kanäle  bil- 
d'  it'ii  >ich  ErwerbsfresellfschaffrMi ,  dtTcn  Flrtuptzwet-k  dir  Erzielun«'  eines 
(T«-w  iniirs  ;m>  (b'n  V.  i-krlir>u';i  i  iM-ltmunj^en  allein  war.  'Plirilw  eise  w;u'en  es 
<'onipanics  '>f"  j)ri »[»rit-ti us.  das  heisst  rrest-llselinften  xnw  Aiitlirillx  sir/rrn 
mit  unbeschränkter  iiafti>tliclit,  deren  Taiurre  nicht  auf  den  inhalier  hiuieten, 
sondern  persönliche  Antheilscheine  waren.  Theils  entstanden  aber  auch 
reine  Aktiengesellschaften  mit  beschränkter  Haftpflicht  und  zwar  haupt* 
sächlich  gegen  Ende  der  Spekuhuionszeit  im  Wasserstrassenwesen. 

Auch  muss  hier  nochmals  darauf  hingewiesen  werden,  dass  eine 
Keihc  von  W.i?>sersrrassen  eine  Vendnigung  mit  Eisenbahnen  einging, 
wodurch  aucii  Eiäenbahngesellschaften  Besitzer  von  Binnenschiflfahrts- 
wegen  wurden. 

Die  Kanaluntemehmer  erwarben  meistens  das  Eigenthumsrecht  an 
dem  zu  der  AVasscrstrasse  nothwcndigen  Grund  und  Boden,  mussten  sich 
jedoch  zuweilen  auch  Einschrllnkungen  gefallen  lassen,  und  zwar  ent- 
halten manche  Genehmigungsurkunden  Bestimmungen,  dass  die  Privilegien 
dei»  Lord  of  the  manor,  des  Grossgrundbesitzers,  etwa  soweit  sie  das 
Recht  des  Jagens,  Fischens  oder  abgabenfreien  Uebcrkreuzens  über  den 
Kanal  betrafen,  nicht  geschmftlert  werden  durften.  Zuweilen  ging  aber 
auch  der  Grund  und  Boden  nicht  durch  Kauf  in  das  Eigenthum  des 
Kanaluntemehmers  über,  sondern  der  letztere  pachtete  nur  die  nöthigen 
Streifen  auf  ewige  Zeiten.  Zum  Beispiel  wurde  zur  Anlage  des  Rochdale 
Kanals  ein  Thoil  des  Landes  gepachtet,  was  dem  Brauche  in  der  Graf- 
schaft IjaneaMhire  und  besonders  in  Manchester  damals  entsprach.  M 

.'i  l'jiir  in  England  wit  hti-r  H<'sjtzestonn  ist  der  publie  irust,  das 
ladsst  eiiK  Si  ili>rv'Twaltiinir-'ln  lii  ird*'  nnler  öttentlicher  Aufsicht.  Solchen 
Ki  irperschaften  vertraute  man  häulig  eine  Wa»serstras»e  au,  die  als  lYivat- 

Cnnal  Tülls;  Pari.  pap.  IS94;  l'ioceeJinga  of  connuittee:  iju.  2  543  u.  ff. 
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unternehmen  bankerott  geworden  war,  deren  weiteres  Fortbestehen  Jedoch 
im  Interesse  eines  Bezirkes  la^;  man  machte  daher  angesehene  Einwohner 
der  Gegend  zu  trustces,  das  helsst  Mitgliedern  dieser  Behörde.  HiiUlf; 
wurde  aber  auch  eine  Wasserstrasse  von  Anfkng  an  einem  pubtte  tmt 
unterstellt.  So  abertmg  das  Parlament  den  Orinan  Canal»  der  aus  Prim- 
mitteln f^ebant  wordc^n  war  und  sich  nicht  mehr  halten  konnte,  hn 
Jahre  1816  einer  solchen  Behörde,  nachdem  im  f4<»iizen  74  400  l.str.  «u» 
öffentlichen  Miit<  In'  auf  das  Unternehmen  verwandt  worden  waren,  ini.l 
xur  Ke;^ulirun^  und  Kunalisininp;  des  Flu^st-s  Weavcr,  di»-  aus  Mittchi  ih-r 
(Irafschaft  Chcshire  bestritten  wurdtui,  setzti-  man  x'hon  im  .lahr»  iTjl 
finrii  public  trust  von  vornlierein  ein.  Solche  Selbht\  (•r\valtung'sheh«'rtitTi 
i>errit'bi;n  die  Wiip^snstrasse  möji^lichst  nach  dem  Gebühn  niirinzip,  nahm»'!! 
Darlohen  auf  und  erhielten  von  Zeit  zu  Zeit  G''ld  vom  Staate  oder  «1er 
Kommunalbehönle,  in  deren  Auftrag;  sie  ihr  Amt  ausübten.  Ein  |mb!io 
trust  setzte  sich  ans  einer  mehr  oder  minder  g-rossen  Znlil  von  tr'i-tO'< 
zusammen,  die  iheils  nnfrofsossene  Grundbesitzer,  Vertreter  iiiiere*isirt« r 
Stiidte,  Frit  (li  ]isri(  liter  und  andere  waren,  alles  Lente,  die  ein  gJewi^■«♦' 
Ansehen  im  Bezirke:  infolge  grosser  Einkünfte  oder  einHussnichpr 
^Stellungen  genossen.  Sie  waren  ehrenamtlich  thätig  und  man  hielt  dämm, 
dass  sie  peis.",nlich  kein  Interesse  an  der  Wasserstrasse  hatten,  um  zn 
erreichen,  dass  ein  public  trust  allg-emeines  Vertrauen  genoss.  Audi 
Drainage  commissioners  befinden  sich  zuweilen  in  dem  Besitze  v  n 
Wasserstrassen,  und  zwar  dann,  wenn  die  Ent-  oder  Bewässerung  der 
angrenzenden  Landstriche  Hauptzweck  des  Wasserlaufes  war. 

4.  Während  einige  städtische  Gemeinden  kürzere  Was8crslrB«i»(^n 
selbst  in  Betrieb  haben  und  nach  dem  Gebflhrenprinzip  bewirthscbsft«»«. 
hat  der  Staat  aufgehört,  Besitzer  von  Binnenschifrahrtswegen  in  England 
zn  sein.   Zwar  hatte  er  im  Jahre  1807  einen  kleinen  Kanal  ü(>r 
englischen  Südküste  unjreftihr  von  Folkestone  nach   Hastinjjs  gebaut.^: 
und  zwar  aus  Strategfischen  Gründen,  um  ntimlich  im  Nothfalle  Kri«^« 
material   inöj^flichst   rasch  entlanj?  der  V(  riheidi^nfjsstellung  Ijeföniern 
zu  kiMUH  u:   jetzt  Jedoch  hat   der  Kanal   seinen  Werth  als   rasches  Wi 
k'  iir>niiti<'l   \<'iloren,  und   die  Kcgierunj^  übeiiasst  seine  Xntzni«'>>uii;r 
eiiK  in  Verbände  von  Anliej^ern,  der  ihn  zu  (iunsten  der  Ortiiciion  Kui'i- 
wiriii<i  h  ifr  in  Betriel)  erhält.    Ferner  hnt  der  Staat  den  Calcd<»nian  CumI 
in  Scliotil  uid   im  Anfnu};  des  11».  .Tahiliundcrts  im  Interesse  der  l^mi'- 
verttH  idi::iin;^    mit   den   für  K M<ti'nkrir;,^sfajir/Ani^en  n< »tliwendijfeii  ^^*Q'r 
Schnittsabmessungen  angelegt,  aber  gleich  nach  Inbetriebnahme  einem 

1)  H  iHid  J  W  ill  IV.  cap.  13. 
^  Pari.  pap.  1807  vol.  V,  t>9!>. 
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public  trust  uiitorstellt.  Au;*senlt>in  f»:in«;en  div  bridcii  einzigen  stnatliclien 
Kaiiillc  in  [rland  vor  wenig<;n  .Jahren  in  Privatbesitz  über,  wobei  der 
Staat  ausserdem  noch  (>ine  Abtindangssumnie  von  rund  ä30(K)(J  Lstr. 
zahlte,  da  sich  die  beiden  Unternehmung^en  nicht  rentirten.')  Im  Staats- 
besitz belinden  sich  nur  noch  die  Flüsse  Shannon  und  Maigue  in  TH-uid, 
sie  werden  vf»n  den  (^ommissioners  of  Public  works,  das  Iieisst  der 
Behörde  für  die  Ausführung  Öffentlicher  Bauten,  verwaltet 

Erst  ganz  neuerdings  neigt  man  wieder  der  Ansicht  z%  dass  Wasser« 
Strassen  in  den  Hftnden  Öffentlicher  EOrperscbaften  am  besten  dem  All- 
gemeinwohl dienen  könnten;  denn  ein  Gesets,  das  im  Jahre  1888  einge- 
bracht wurde,  befasst  sich  besonders  mit  der  Frage,  wann  ein  Wasser« 
strassenuntemehmen  dem  Einflüsse  von  Eisenbabngesellschaften  entzogen 
werden  solle.  Es  bestimmte  nämlich,  dass  eine  KommunalbehOrde  ein 
Kanalnntemehmen  enteignen  dürfe,  falls  es  nach  der  Ansicht  dieser  Be- 
hörde und  des  Uandelsamtes  von  einer  Eisenbahngesellscbaft;  entgegen 
dem  allgemeinen  Interesse  verwaltet  würde.  Und  weiter  verlieh  dasselbe 
Gesetz  den  Public  works  loan  commissioners  das  Recht,  Kommunal* 
behOrden  zu  dem  jsrcmannten  Zwecke  Geldmittel  zu  günstigen  Bedingungen 
voTZUschiessetL 

Der  Staat  hOrte  also  zu  Beginn  der  Neuzeit  allmählich  auf,  Besitzer 
von  Wasserstrassen  in  England  zu  sein;  an  seine  Stelle  traten  Kommunal- 

behOrdcn,  public  tnistn  und  Privatiintemclimer,  und  zwar  }rab  es  von  privaten 
üntemehmnngen  solche,  die  nur  eijizeliwn  Personen  unterstJinden,  solche, 
die  sich  im  Besitze  einer  Gesellschaft  von  Anthcilhabern  befanden  und 
endlich  solche,  die  g^ewühiilicli»  n  Aktiitigesellschaften  gehOrten;  ausserdem 
bi  taiul  sich  eine  Anzahl  vuii  Wasserstrassen  in  den  HäiKlen  von  Eisen- 
bahii}^'t's(  llsi  li;ilt<'ii.  Der  Staat  endlich  bnnte  Kanäle  nur  zum  Zwecke  der 
^.^lnde^,vertheidi^ull^  uml  gab  ihre  Xei  w.dtung  an  andere  Körperschaften 
ab:  nur  in  Irland  unterstehen  zwei  für  den  Verkehr  wichtige  Flüsse  staat- 
lichen Organen. 

o.  Die  Besitzverhftltnisse  der  Binnenschiffahrtswege  standen  daher 
im  Jahre  1898,  wie  auf  der  folgenden  Seite  angegeben. 

6.  Die  Frag(;,  welche  Form  des  Besitzes  vorzuziehen  sei,  muss  von 
Fall  zu  Fall  beantwortet  werden.   Einzelne  Personen  besassen  solche 

Kanüle,  die  von  Hüttenbezirken  oder  anderen  Produktionszentren  nach 
Seehäfen  oder  llauptwasserstrassen  führten;  der  Hridgcwater  Oanal  ver- 
band die  KohlcngTuben  von  Wursley  mit  Liverpool  und  Manchester  und 

*)  Bericht  von  Edwin  Clements  über  die  Zdlle  und  Gebühren  auf  den 
Binnenwasserstrassen  Grossbritanniens  und  Irlands  auf  dem  6.  internationalen 
Binnenschiffahrtskongress  tn  Parin  1803. 
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Ulis  iüinlichon  Griludeii  baute  mau  den  Grcsicy  (  "anal  bei  Xewcastk-undt ■^ 
Lyiine,  den  Huli  i>c  Leyea  Caniil  uad  andere.  Es  hattcu  daher  nur  die 
Besitzer  der  Produktionszentren  ein  Interesse  an  <ler  meist  kurzen  Wasser 
Strasse  und  hmvirthschafteten  sie  nach  dem  Gebfibronprinzip;  un- 
mittelbare Einkünfte  aus  dem  Yerkolirsuntemehmeu  zu  ziehen  war  von 
iiinen  zunächst  nicht  beabsichtig  und  wurde  später  natürlich  geni 
hingenommen.  Die  Oeffentlichkeit  hat  kein  Interesse  daran,  oino  derartige 
Anschlussi^reckc  zu  bauen,  noch  würden  die  Besitzer  von  Betrieben  von 
einer  Gcsellschait  gern  abhängig  sein  wollen,  welche  sich  zwischen  si« 
und  einen  Hauptverkehrsweg  setzte  und  im  Stande  wäre,  ihre  Monopol- 
Stellung  fahlbar  zu  machen;  man  wird  daher  einen  solchen  Kanal  im  Be- 
sitze des  Interessenten  lassen  kOnneu. 

Aehnliches  gilt  von  Stadtgemeinden,  deren  Gebiet  durch  einen  Sticb- 
kanal  mit  den  Hauptverkehrsadern  verbunden  ist. 

Eine  Company  of  proprietors  oder  Company  of  undertakers  ist  m- 
gcfilhr  dasselbe  wie  die  Form  des  Einzelbesitzes,  nur  dass  statt  eines 
Einzelnen  viele  Personen  die  gemeinschaftlichen  Besitzer  waren;  alle  hatten 
einen  persönlichen  Antheil  an  dem  Unternehmen  und  waren  mit  ihrem 
ganzen  Vermögen  haftbar.  Es  liegt  hier  die  älteste  d<M  privatwirthscbaft- 
liehen  Betriebsformen  vor,  welche  sich  bildete,  wenn  Gcwerbetreibt*Bd«i 
Kaufleute  oder  Grundbesitzer  das  Absatzgebiet  ihrer  Produkte  erweiteni 
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wollten.  Durch  Abgaben  wurden  die  Selbstkosten  gedeckt,  nnd  aach 
«äderen  Verftaehtem  stand  die  Benntznnfi^  der  Wasserstrasse  gegen  Ent- 
gelt offen.  Uni  zu  vermeiden,  dass  die  Besitzer  des  Wasserweges  ihr 
Wrkrlir^mitndjiul  gegen  andf»rp  Frachtführer  ausnutzten,  wurden  die  Ab- 
gaben ihrer  HOlie  nach  gosctzlit  Ii  festgelegt.  Hier  sowohl  wie  bei  der  in 
den  Händen  einer  einzelnen  Person  befliidlich«'u  Unteniohinung  ist  zu 
bofllrchten,  dass  die  Besitzer  nur  die  Anlagen  ausfiUirrn  nnd  in  gutem 
Znstand  erhalten,  welch»*  für  sie  selbst  voilhcilhaft  sind,  uad  imuiches 
v»*niaehläS8igen  wordon,  was  das  Allgemein \v  Iii  uiuuittelbar  fordert.  Re- 
strebt sich  weiter  eine  solche  ( iescllschuft,  iu()gii(  hst  grosse  (4ewiiiu<'  nat  li 
Deckung  der  Selbstkosten  zu  erzielen,  so  kennen  dieseH)en  Missständt* 
eintreten  wie  Ix'i  einer  Wasseret rasse,  weiche  sich  im  Besitze  einer  Aktien- 
gesellschaft l)eHndet:  Man  wird  nämlich  alle  Anlagen  nniglichst  einfach 
herstellen  und  die  für  das  Verkehrsuntemehmen  günstigen  Geschäftslagen 
auszunutzen  suchen,  ohne  Kücksicht  auf  das  allgemeine  Inter<'sse.  und 
ausserdem  darnach  streben,  einen  möglichst  hohen  Gewinn  zn  erzielen.  Daher 
werden  privat\virthschaftlich  verwaltete  Unternehmungen  die  Volkswirth- 
schaft  nicbt  ganstig  beeinflnssen,  solange  ausser  den  Besitzern  des  Ver- 
kehrsweges auch  noch  andere  Verfrachter  diesen  benatzen  müssen. 

Pnbiic  tmsts  sind  ein  Aashilfsmittel  dort>  wo  der  Staat  nicht  ein- 
greifen will  oder  kann;  es  sind  keine  privatwlrthschafUichen  Untemeh- 
mangenf  denn  die  gesetzlich  als  Besitzer  anerkannten  Personen,  die 
tmstees,  leiten  keinen  persönlichen  Vortheil  von  dem  Unternehmen  ab. 
In  dem  Betriebe  wird  nur  eine  Kostendeckmig  beabsichtigt,  und  ein  etwa 
entstehender  Aasfall  wird  von  einer  LokalbehArde  oder  dem  Staate  von 
Zeit  zu  Zeit  gedeckt.  Hier  handelt  es  sich  meistens  um  solche  Wasser- 
strassen, welche  die  Gebiete  mehrerer  Stadtgemeinden  oder  aach  mehrerer 
GraflBchaften  durchziehen;  es  wären  daher  Verwaltnngsschwierigkeiten 
zu  befürchten,  wenn  man  das  Unternehmen  einer  einzigen  solchen  Kom^ 
mnnalbehOrde  unteratellte;  der  Staat  aber  übernahm  den  Betrieb  des  Ver- 
kehrsweges nicht,  weil  die  GITentliche  Meinung  in  England  grundsätzlich 
gegen  Staatsbetriebe  eingenommen  ist,  und  well  ausserdem  die  lokalen 
Interessen  zu  wenig  Einfiuss  in  einer  staatlichen  Verwaltungsbehörde  haben 
würden.  Ein  imblic  trust  mit  einer  starken  Vertretung  der  örtlichen 
Interessen  wird  daher  als  Besitzer  einer  Wasserstrasse  gute  Dienste  thun, 
«n  lange  der  Staat  nicht  im  Stande  ist,  den  Verkehrsweg  in  eigenen  Be- 
trieb zu  nehmen. 

Der  Staat  ir  tt  nur  äuss<  rst  selten  als  Besitzer  von  Wasserstrassen 
auf.  sondern  l)e«ji>achtete  im  (reir^nsatz  zu  den  Vorgiingen  in  anderen 
iJmdern  den  Verkehrsunlerneimiungen  gegenüber  eine  mehr  abwartende 
Stellung. 
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Ueber  die  wirthacbiiftUcbe  Lage  der  Binoensdifjrihfto- 


Im  allgemeinen  tritt  im  Verkehrewesen  der  Staat  an  die  Stelle  des 
Unternehmers,  wenn  dieser  seiner  im  Gesammtinteresse  gelegenen  Aufgabe 
nicht  mehr  gewachsen  zn  sein  scheint.  Er  betheiligt  sich  daher  haiqit- 
fiilchlich  in  drei  Formen  an  wirthschaftlichen  Unternehmungen,  nimüdi: 

1.  dnrch  Unterstfitznng  schon  vorhandener  oder  Anregung  nener 
Unternehmen,  aus  deren  Bewirthsehaitung  ein  Uebersehuss  nicht 
zu  erwarten  ist»  und  wenn  die  Frivatspekulation  deshalb  kein 
Interesse  an  ihnen  nimmt;  er  '  gewährt  zu  diesem  Zweck« 
Darlehen  zu  niedrigem  Zinsfüsse,  Schenkungen,  SrenemaeiilaM 
u.  dergl.  m. 

2.  bindet  er  die  Verkehrsuntemehmer  durch  die  Gesetzgebung  sb 
gewisse  Pflichten  und 

3.  übernimmt  er  die  Aufgabe  selbst,  wenn  wirthsehaftliche  od«r 
miUtSriBche  Gründe  die  ZuBaramenfassung  in  einer  Hand  erfo^ 
dem,  oder  aber  wenn  die  Staatsgewalt  Privaten  eine  Monopol- 
Stellung"  nicht  zugestehen  will. 

Auch  in  Eii^^land  hat  die  öflentliche  Gewalt  ia  der  ßiunenschiffahn 
sk-h  hl  allen  drei  Form«  n  versiu^ht.  Der  Staat  baute  im  Süden  und  im 
Norden  je  einen  Kanal  im  Inleri'öüe  der  T^andf^svortheidigung,  er  gewährt«- 
Durh  luii  und  Schenkungen  au  die  irisflKii  P>inn<Miwa88erKtrassen,  sownbl 
um  Sit!  zu  untcretützen,  als  auch,  um  sie  zum  weiteren  Aubbau  ihres  N»  t/<- 
zu  ermuntern.  T'nd  zuletzt  übte  er  durch  Vorschriften  und  durch  «iie 
Stallt  so  rgaiie  »ine  -^euisse  Aufsicht  über  tiie  Kanaluntern  e  hm  uuf»-!!  auji. 
Die  gemeinsame  Wurzel  der  Üesctze  für  die  Wasserstrassen  und  die  Eisfu 
b.ihnen  ist  die  schon  .Jahrhunderte  ]nn^  in  England  bestehende  We^e- 
peseiztrehung,  i^ublic  tnists  für  die  Erbauung  von  Strassen,  Kanal-  und 
Eiscnbahngesellschaften  geniessen  alle  die  Rechte  einer  juristischen  Person: 
si«'  werden  jedoch  nicht  als  eine  gewöhnliche  Aktiengesellschaft  betraehicL 
für  die  es  seit  1853  geuügte,  sich  bei  dem  Board  of  Trade  in  eine  Liste 
einzutragen,  sondern  die  englische  Gesetzgebung  behandelt  sie  als  öffent- 
liche Unternehmungen;  und  als  solche  bedürfen  alle  drei  der  Konsessioni 
rung  Für  ihre  Ausgaben  halten  sich  die  Verkehrsuntemehmungen  dnrth 
die  Erhebnng  von  Wegegeldern  schadlos,  deren  Uöchstbetrag  ges^slich 
festgelegt  ist.  Bei  den  Eisenbahnen  sowohl  wie  bei  den  WegebauHmten 
behält  sich  die  Gesetzgebung  eine  Beschränkung  der  TMfe  vor,  wenn 
nftmlich  eine  gewisse  Höhe  des  Grewinnes  überschritten  ist;  bei  den  Wasser 
Strassen  jedoch  war  dies  nicht  vorgesehen,  da  man  nicht  vermuthete»  dstf 
hier  das  spekulative  Element  so  stark  hervortreten  wflrde,  wie  es  spiier 
tfaatsftchlich  geschah. 

Die  Idee  einer  allgemeinen  Verstaatlichung  der  Wasserstrassen,  wie 
sie  für  Durchgangsstrecken  zu  fordern  würe,  hat  in  England,  angeregt 
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durch  die  grossen  Erfolge  anderer  Länder  mit  ihren  staatlichen  Verkehrs- 
anstalten, viele  Anhänger;  jedoch  das  seit  1832  Im  Parlament  herrschende 
Grosskapital  sträubt  sich  mit  allen  Mitteln  gegen  die  AasfÜlmmg  eines 
solchen  Planes,  und  zwar  mit  der  Begründung,  dass  es  einem  staatlichen 
WasserstrasBeusystem  gerade  so  gehen  würde  wie  der  StaatsteJegrupben- 
verwaltung  oder  der  Staatspost,  die  erst  nach  mehr  als  40  Jahren  die 
Einkünfte  wieder  eraeltcn,  die  sie  als  Privatantemehmunß'en  aufgewiesen 
hatten,  und  dann  auch  erst  infolge  des  ohnedio  >i.  ij4t  iten  Verkehrs. 
Allerdings  waren  di(!  r".iiiii.iljmen  dieser  Anstalten  infolge  der  Ermässigung 
der  Gebühren  und  der  Einführung  des  Pennyportos  ganz  erheblich  ge- 
sunken, und  die  Erwartung,  flass  die  Erniedrigung  der  Preise  den  Rrief- 
verkehr  bedeutend  heben  wüide,  hatte  sich  mit  Kecht  als  irrig  erwiesen, 
denn  niemand  sciireibt  des  t)illiir«"i'en  l'nrtns  \\e^<'M  iiu-lir  Briefe. 

Verfressen  wird  jeddeh  liier  meistens,  dass  die  Vereinheitlichun«"  und 
die  grosse  Verbilii^'iinj^  de.«*  Nachriehtendienstes  belebend  auf  Handel  und 
(T«Mverbe  einwirken  und  .'^o  die  SteuerlaliigktMt  des  ],andet»  erhohen  mussie; 
hierdurch  wurde  der  An^^fall  in  dem  Unternehmen  selbst  ndt  der  Zeit 
gedeckt  durch  Einnahmen  des  Staates  aus  anderen  Quellen,  und  gleich- 
zeitig trug  diese  Xeuerunpf  wesentlich  zu  dem  weiteren  Aufschwünge 
Grossbritanniens  bei.  Die  Postreform  Kowland  Hills  ist  daher  wohl  für 
die  engheraige  Rücksicht  auf  die  Finanzen  des  Postfiskus  ein  Misserfolg, 
fUr  die  Weit(>rentwicklung  Grossbritanniens  war  sie  jedoch  ein  Segen. 

.\uch  der  («rund,  dass  Staatsbeamte  weniger  Interesse  an  ihrer 
Thiitigkeit  nähmen  als  l^ente,  die  flir  ihr  eigenes  Unternehmen  arbeiteten, 
ist  hinfällig;  denn  die  Angestellten  bei  den  Wasserstrassenuntemehmnngen 
sind  meistens  Beamte  der  Privatunternehmer,  und  warum  sollten  Gesell- 
aehaftsbeamte  mehr  Interesse  an  ihrer  Tbätigkeit  nehmen  als  Staatsbeamte? 
In  ihrem  Bestreben,  ein  Staatssystem  von  Wasserstrassen  fernzuhalten 
fand  die  grosskapitalistische  Partei  einen  starken  Rückhalt  an  der  Öffent- 
lichen Meinung,  die  alle  Staatseinmischung  als  einen  Zwang  empfindet. 
Der  Mensch  fühlt  die  Nachtheile,  die  er  hat,  schmerzlich,  während  er  die 
Vortbeile,  welche  ihm  dieselbe  Einrichtung  bringt,  als  selbstverständlich 
hinnimmt  und  daher  nicht  weiter  beachtet;  so  war  es  auch  in  England: 
Die  Vortheile  eines  geregelten  Post-  und  Telegraph  enwesons  erscheinen 
dem  Engländer  als  selbstverständlich,  dagegen  empfindet  er,  der  jede 
Bevormundung  hasst,  besonders  drückend  den  Schulzwang,  den  Impf- 
zwang, die  Steuerlast.  So  erklärt  sich  auch  ans  dem  Hass  gegen  jede 
State  interference  die  geringe  Aussicht  eines  Staatswnsserstrassensystems. 

Der  Staat  wird  nicht  nur  solche  Verkehrswege  bauen,  die  sich 
rentiren,  sondern  oft  auch  solche,  die  keine  Hezahlung  versprechen,  aber 
deren  Bau  im  Interesse  des  bclrcffendeu  Landatriches  erforderlich  ist; 
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Ueber  die  winhschafiliche  La^e  dm  Biunenbchiffabm- 


Ausfall  und  Uebersehuss  wprdon  sich  dann  meistens  im  ^nzen  Laude 

aiisglcMchen.  In  Engbind  nun  woijj'crt  sich  das  Parlament,  gilt  rentirende 
Wa.ss<'i*strass(*n  für  den  Staat  aufzukaufen.  and<^rerseits  stellt  nicht 
rentirende  luuer  «  ine  public  tnisi  uiul  deckt  deren  Fehlbetratj;  stets  im  LiufV' 
der  Zeit,  wie  die  geschiclitliclien  Vurg-jinge  fjfezei<jt  haben.  Es  lie^jt  als  » 
hier  indirekt  eine  Uebernahme  nicht  ieisttun^snihig^er  UnteriH^hiniuijron 
durch  den  .Staat  vor,  während  man  die  sich  bezahUaulen  iu  privat*-!! 
Händen  lilsst,  also  o-pnub'  oin  verfehltes  Prinzip  vcifol^t,  das  wohl  d-i) 
Wünschen  des  Grosskapitals  entspricht,  für  das  AUgcmeinwtdil  aber  lUi- 
zutrft glich  ist. 

Wasserstrassen  in  den  Händen  von  einzelnen  l'ersourii  c,r\i>r  < 
panies  of  proprietors  schiidi^en  also  die  Volkswirthschaft  nicht,  wenn 
ihren  lie.sitzeni  nur  mittelbaren  Nutzen  bringren.  Wird  jedoch  beabsichtigt. 
aas  dem  Unternehmen  selbst  einen  Gewinn  zu  erzielen,  so  muss  di*- 
giemng  eine  Kontrolr-  iihrv  dasselbe  ausüben.    Eine  ITcbernahme  <kT 
kurzen  Nebenlinien  durch  <  ine  Kommunalbchürde.  der  Hauptlinien  üI-'T 
durch  den  Staat,  würde  die  für  die  Volkswirthschaft  zweckmüssig^ste  Lösung^ 
Bein.   Da  die  Abneigung  gegen  reine  Staatsbetriebe  diese  in  England  nur 
äusserst  selten  hat  aufkommen  lassen,  griff  man  zu  dem  Aushilfsmittei 
der  public  tnists,  welche  der  Regierung  unmittelbar  nicht  nntersteben. 
Jedoch  Tfelfach  llnanzlellen  Halt  beim  Staate  finden;  dieser  tritt  hm 
nur  als  Helfer  in  der  Noth  auf  und  verzichtot  anf  eine  Kosrendecknnj^ 
aus  gewinnbringenden  ünternehmungen. 

§  9.  Bio  AnfbrlngQBg  der  Geldmittel. 

!.  Das  Ziel  der  englischen  Binnenschiffahrtspolitik  war  bis  ins  l.V 
Jaiirhinnlert  hauptsiiclilich  die  He.sritigung  politischer  und  sozialer  V»?r 
kehrs«Tscliwerung<*n  auf  den  Wasserliiufen;  im  Interesse  der  Schiffahrts- 
wc^i  Wnuichtrn  «lalier  Kapitalien  noch  nicht  aufgel»racht  zu  wcrdrii 
sond«*rn  di^  Ift/tfr^n  erscheinen  erst,  als  man  begann  Flüsst'  /ii  r«'gnlir<  li 
Die  e^^l«*ll  J'ln^-ski  n  rrkti«  inm  in  gr«tsserem  M.MSSstabe  wurtl<'n  n.n  li  (!*'Ui 
Jahre  14'J7  vun  di  i-  -rlhm  genannton,  zur  Verwaltung  aller  AVa>N«  rl»;iut'n 
eiiigcM  t/i,  ii  Kniimii--i' >ii '>  ansgn^t'iiia  t.  Dm  dir  Ent- und  liewässj-riuig  'i'T 
angrenz»'nd«'ii  Liiiiili-n'icn  ilaii|>tzweck  riaht  i  w  an  n  unti  *'V>{  in  zw.  in  r 
Linie  <li<>  SchiÜbiiriuaehung  der  Wasserläufe  in  n<  tracht  kam.  <o  zog  nmi 
nur  dif  atiir<*sessen<'ii  Grun<leiireutliiimer  zu  den  Kost»  n  lieian.  Hol  'i^-r 
Spater  uuternomraeneii  Kcgulirung  des  FJusses  I^e-)  waren  die  Biirg^-r 

>  Die  beiden  Ge.sct/.e  über  die  CommiBiiionof  Sewers  befinden  sich  6.  Henry  M- 
cap.  ü  und  8.  Henry  VI.  cap.  3. 

2;  Stat,  at  Large.   3.  Henry  \  1,  cap.  5  und  9.  Henry  VI.  eap.  9. 
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Londona  die  HauptintereBsenten,  und  deahalb  bestritt  die  City  of  London 
den  grOmten  Theil  der  Ausgaben.  Aneb  als  das  Privaticapital  snerst  sieh 
der  Verbessemng  eines  Wasserlaol^  nttmliob  des  Slnsses  Medway  In 
der  Graflschaft  Kent»  annahm,  war  es  ein  Verband  von  Interessenten  aoa 
der  Stadt  Uaidstone,  der  Kajyitalien  nnter  den  Mitgliedern  aufbrachte,  im 
Jahre  1664  zu  einer  Company  of  proprietors  zusammentrat  nnd  die  Ge- 
nehmigunj?  erliielt,  die  noch  fehlenden  8  000  Letr.  als  Darlehen  anf^n- 
iR-linien,*)  wobei  der  Ertrag  der  Flusszölle  den  Gläubißrem  Sicherheit 
gewilhrcn  sollte.  Zur  Korrektion  deh  Flusses  Aire-)  traten  auch  wieder 
Interessenten  zu  einer  Company  of  undertakers  zusammen,  brachten 
12  000  Lstr.  unter  sich  aut  und  erlaugten  gegen  die  VerptTindung  der 
Abgaben  ausserdem  noch  ein  Darlehen  von  16  00Ü  Lstr.:  sollten  die  Ein- 
nahmen 3%  der  Anfwcndunf^-en  übersehreiten,  so  wollten  sie  diesen  Ueber- 
schuss  zur  Vert»esserun^^  der  Falirrinno  verwenden.  Weiter  nimmt  zur 
Rejrnlirung  des  Beverley  Beek  die  (reuH-iiuie  von  Beverley  eine  Anleihe 
auf,  und  der  Erbauer  des  Brid*2rewater  Kanals  erhält  ein  grosses  Darlebeu 
als  Hypothek  auf  j>ejne  jjesanimten  Besitzthümer. 

Alle  diese  Beispiele  zeigen,  das«  die  Interessenten  an  der  Wasser- 
strasse zunächst  imr  den  Zweck  verfolgten,  die  Absatzgebiete  ihrer  Waaren 
y.n  erweitern.  Die  nöthigen  Geldmittel  brachten  sie  unter  einander  auf, 
das  fehlende  deckten  sie  aus  Anleihen  und  den  Gewinn  wollten  sie  nur 
zur  Verbesserung  der  Fahrrinne  verwenden.  Da  die  Interessenten  Kaol- 
I.-ut<',  Landwirthe  und  Fabrikanten  waren,  so  sind  ihre  Massnahmen 
durchaus  verständlich,  denn  durch  die  ständige  Nachbesserung  wurde  der 
Schiffahrtsweg  von  Jahr  zu  Jahr  noch  leistungsfUhigerf  wodurch  ihr  Ver* 
sandgebiet  auch  stetig  zunahm. 

2.  Nach  den  Erfolgen  des  Bridgewater  Kanals  und  anderer  ent^ 
standen  Unternehmungen,  deren  einziger  Zweck  die  Erzielung  von  grossen 
Gewinnen  war,  und  man  fand  leicht  Antheilnehmer,  sodass  Anleihen 
bOnfig  nnnOthlg  wurden.  Zum  Beispiel  bei  der  FInanzirung  des  lliemsc- 
und  Sevem-Kanals  im  Jahre  1786  wurden  statt  des  fttr  erforderlich  ge- 
haltenen Kapitals  von  180000  Lstr.  ttber  1 000000  I^tr.  gezeichnet,  und 
zum  Bau  des  Förth-  und  Clyde-Kanals  brachten  die  Interessenten  im 
Jahre  1768  mit  leichter  Mühe  150  000  Ijstr.  unter  sich  auf  und  konnten 
von  einer  Anleihe  absehen.  Im  übrigen  blieb  namentlich  in  England  das 
Prinzip  <les  reinen  Aktienunternehmens  von  nun  an  die  Regel,  wobei  nur 
selten  .Vuleihen  nothwendig  wurden. 

3.  In  Irland  verdanken  sämmtliche  Flussreguliruugeu  und  Kanaluuter- 

^)  Statutes  Hi  Large:  17.  Charles  VI.  cap.  6. 
2)  10  u.  11  WUl  III.  cup.  19. 
AraikiT  für  KiMnbalnwMen  1901.  oi 
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nehmongen  ihre  Entstehnng  dem  privaten  Untemehmuni^geist;  im  Jafan 
1750  begiuui  man  die  Hasse  Shaonon,  Bairow  imd  Boyne  za  reguliren»  «ml 
1770  wurde  die  Grand  Gtenal  Company  mit  einem  Kapital  yon  lOOOOOLstr. 
gegrftndett  sie  machte  es  sieh  zur  Aufgabe,  die  Torgenannlen  FlftMe 
dnrch  Kanflle  zu  verbinden.  Bald  sah  sieh  Jedoch  die  GeseUsehalt  is 
ihren  Hoffhuiigen  getäuscht  und  bedurfte  der  Staatshilfe,  und  als  im  Jalir^ 
1780  die  Royal  Canal  Company  mit  einem  Staatszuschuss  gegründet  wurde, 
erhielt  gleichzeitig  die  Grand  Canal  Company  von  200  (XX)  Lstr.  StJw^^- 
mitteln,  die  zur  Verbesserung  der  WasKcnif  prr  in  liiaml  verwendet  werd»»n 
Mjllten,  einen  verlorenen  iicitnig  von  57  HMJ  I^tr.  und  muüste  als  Gegen- 
leistung die  Abgaben  für  landwirthschaftliche  Erzmiprnisse  auf  1 V-,'  ^  '  i^^*' 
Tonne  und  Meile  herabsetzen.  Um  dieselbe  Zeil  wurdi'  dem  letztgeiui nuten 
Unternehmen  ein  Darlehen  von  dem  Stn;uo  gewahrt,  sodass  sich  -'in 
Kapital  um  1810  .luf  1  500 (HM)  I.str.  belief,  und  d'w  Royal  Canal  Corapaoy 
erhielt  weitere  (ifiOoO  Lstr  zwv  N  erbesserun^if  ilirer  Anlajren.  Xaeh  dt-r 
Vereinigung  Irlands  mit  En^'l-nui  setxto  die  Hepfiomng  weiten^  r)(X>  UUU  i^str. 
für  die  Zwoeko  der  Binnenschiffahrt  aus;  davon  erhielt  die  Royal  Tanal 
Company  .'.(HMiOO  Lstr.,  mussle  dafür  ihr  Netz  erweitern  und  alle  Wejff 
Zölle  auf  l'/j  d  für  die  Tonne  und  Meile  herabsetzen;  die  Grand  Canal  Com- 
pany  übernahm  die  Vertiet\iiig  der  Fahrrinne  des  Shannon  auf  5'  und 
erhielt  dafür  aus  Staatsmitteln  54  800  Lstr.  Wahrend  also  die  Binm  n- 
wasserstrassen  Englands  und  Schottlands  keine  staatlichen*)  BeibQlfeD 
brauchten,  worden  diese  in  Irland  infolge  der  allgemeinen  Veraimnng 
des  lindes  um  so  nothwendiger.  Hier  bestrebte  sich  die  Ive-xierang  dif 
Landwirthschaft  zu  heben  nnd  die  GetreideaosAüir  nach  England  zu  be- 
günstigen. Zur  E«rreichung  dieses  Zweckes  bedurfte  sie  der  Mitwirknn? 
der  WasserstrassenunternehmungeD,  und  da  diese  nur  durch  hohe  Tarif- 
s&tse  einigermassen  auf  ihre  Kosten  kommen  konnten,  so  gewahrte  sie 
ihnen  Beihülfen  und  Darlehen  und  veranlasste  sie  zur  HerabseBinir 
ihrer  Abgaben.  Der  Hauptzweck,  den  das  englische  Parlament  bei  diesen 
Geldaufwendungen  verfolgte,  war  jedoch  der,  es  wollte  Irland  nach  dm 
Verluste  seiner  Selbständigkeit  anf  diese  Weise  mit  dem  englischen 
gimcnt  aussöhnen. 

Da  die  irischen  Wasscrstrasaenuntemehmer  auch  jetzt  noch  nielit 
anf  ihre  Kosten  kommen,  so  überweist  die  Regierung  jfthrlich')  etws 
5  500  Lstr.  den  Directors  general  of  inland  navigation.  Diese  BehOnls 
fühlt  in  Irhind  die  Aufsicht  über  die  BinnenwaaseFStrassea  nnd  bat  dir 


•)  Der  (  aleiioiiiau  '  anal  und  der  Crinan  Canni,  beides  Seekanäie  iu  Schott- 
land, haben  dem  Staate  bib  jeizi  i  ^'.'»4047  Ls^tr.  und  74  400  Lstr.  gekostet. 
■}  Public  accounts  Ireland  (i'arl.  pa[».  1S28  -1896). 
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Pflicht,  did  genannte  Samme  je  nach  Bedarf  unter  die  einzelnen  Unter- 
nebmnnKen  sn  vertheilen. 

Von  den  Koiniimiiallx'hr.rdon  hat  die  Grafschaft  Chesliire  bis  jetzt 
1  295  38G  Lstr.  für  (Ii<'  Kaiialisiruiif^  des  Flusses  Wcaver  ver>vaiu]t;  die 
Kapitalien,  mit  denon  sich  (M'ineinden  an  den  Wasserstrassen  htstlioiligt 
haben,  erg:ob('!i  sich  niclit  der  Statistik;  es  handelt  sich  jedoch  hier 
nur  nm  kleinen'  Untenichmungen. 

4.  Das  Kapital  der  meistcti  jetzt  im  Besitze  von  Eisenbahngesell - 
Schäften  befindlichen  Wasserstrassen  festznsteUen,  ist  nicht  mehr  möglich, 
da  die  HOhe  der  nrsprttnglich  aufgewendeten  Qeldmittel  bei  dem  häufigen 
Besitzweehsel  in  Vergessenheit  gerathen  ist  Die  (}eBellschaffcen  pachteten 
theils  die  Kanäle  gegen  einen  Jahreszins,  theüs  erwarben  sie  sie  auch, 
und  zwar  oft  zu  einem  Spottpreise,  weil  die  WasserstiMssenuntemehmung 
gewöhnlich  wirthschaftlich  vernichtet  war,  wenn  sie  mit  einer  Eisenbahn- 
gesellachaft  vereinigt  wurde. 

Einige  Zahlen  mOgen  hier  zur  Erläuterung  dienen:^) 


Kanal 

Ürsprüng- 
liches 
Kapital 
Lstr. 

Kaufsmnme 

Lstr. 

In  ProMnten 

des  ui^ 

«prtinglichen 
Kapitals 

Grand  Western  

186460 
824960 
49000 
418204 

1 

61861 
80640 
49489 

178  8SS 

46 

9,» 
101 
48 

Die  jährliche  Pachtsumme  wurde  meistens  nach  der  Höhe  des  Kapitals 
bestimmt,  oft  zahlte  auch  die  pachtende  Eisenbahngesellschaft  die  letzte 
Jahreseinnahme  weiter,  z.  B.:^ 


Kanal 

! 

Käuferin 

Iv  a  i>  i  t  a  1 
Latr. 

Reute 

Förth  &  Clyde    .  . 

1  i 
Ciiledonian  Kaüua\  

1  141  3.33 

Laocastcr  .... 

London  &  North  Western  iiailway 

826  (iöl 

2Vl 

Qreat  Nurtheru  Kailway  .  .   .  .  1 

i  206900 

5 

Grantbam  .... 

Great  Northem  Railway  .  .  .  .  ij    1014 000 

Ij 

4V8 

*)  lieturn''  ii^  reapect  of  canals  aud  navigations  in  the  United  Kingdom  18i)6 
(Pari.  pap.  1890)  6.  M. 

ßeturnb  u.  8.  w.  wie  vor  S.  69. 

81» 
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In  welcher  Weise  sicli  die  Besiehungen  zwischen  Wasserstrasse  and 
Eisenbahn  gestalteten,  hängt  von  den  besonderen  Umstftnden  ab.  Ein 
Kanal,  der  seine  Lebenskraft  verloren  hatte,  mosste  Jede  Bedingung  an- 
nehmen, welche  die  mftchtige  Eisenbahn  ihm  stellte»  wAhrend  andere  wieder 

günstigere  Bedingungen  erlangten,  etwa  wenn  Ihr  Besitz  die  Eisenbahn 

lockte. 

Am  Ende  dos  Jahres  isn«  si  txte  sich  das  Kn})itnl  der  Wasserstras>eii- 


nntemehmungen  etwa  folgendt  riua^jseu  zusammen:^; 

Crewöhnliches  Aktienkapital   II  387  695  Utr. 

Vorzugsaktienkapital   1171  149  ^ 

Schuldscheine   3  124  134  ^ 

Anleihen   947  461  , 

,  Kanfisnmme,  welche  die  Gesellschaft  des  Man- 
chester Ship  Canals  für  den  Erwerb  des  Bridge- 
water  Canal  Unternehmens  gezahlt  hat,  nebst 

Neabanten  daselbst                           .   «   .  1 785  334  ^ 

18  415  773  Lstr. 

dazn  waren  von  Einnahmen  zn  dem  Kapital 

ttberschrieben                                    .   .  3  343  474 

Gesammtaufwendiing  des  Privatkapitals   .   .   .  21 759247  Lstr. 

Die  einmaligen  Zuschüsse  ans  Staatsmitteln  beliefen  sich  1898  aof 
folgende  Summen:') 

L  Beihttlfe  fftr  die  Boyne  Navigation   161  712  Lstr. 

2.  ^       ^    n  Barrow        ^    55  820  ^ 

3.  „       ^    n  Shannon      ^    592986  , 

4.  „       ^  den  Strabane  Kanal^)   3  704  ^ 

5.  „       »dl«  Tyrone  Navigation   33  633  , 

il      „       n  den  Ulster  Kanal   165  692  ^ 

7.      „       „    „  Royal     „      ...   .   .   .   .  360  000  ^ 

Die  Aufwendungen  des  Stajitos  betnigen  daher  im 

ganzen   1  373  496  Utr. 


Der  Staat  hatte  also  noch  fdr  den  im  Besitz  der  Midland  r;re«t 
Western  RaÜway  of  Ircland  Company  befindlichen  Buyal  Canal  seit  seiner 
GrUndnng  rand  360  000  Lstr.  aufgewendet,  jedoch  die  Kosten  des  dem 
Staate  gehörigen  Royal  military  Canal  bei  Folkestone  sind  unbekannt 

^   Rf'ttirns  in  re-ipect  of  canal«  and  navigations  in  the  United  Kingdoml^ 

(Farl.  pap.  lbl»0;  S.  12-56. 

*J  Keturns  u. ».  w.  itm  U'nrl.  pap.  1889). 
S)  31.  Geo  III  cap.  42. 
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Die  grüsste  Mengf  dor  erforderlichen  Kapiuilicu  wurde  hiernach  von 
I'rivaten  aufßrebrftcht,  un<l  zwnr  suchto  man,  so  lange  die  Wasserstrassen 
nit'ht  Hauptzweck  rincs  Untpni»  iimens  waren,  möglichst  h^hr  Beitrage 
von  den  Iiiterossenten  zu  f  rhelieii  und  deckte  den  Rest  durch  eine  An- 
leihe. Als  sich  K.uiiüc  ils  ^n  w  iniiliringendc  Unternehmungen  erwiesen 
hatten,  maelite  man  jiiis  ihnen  Aktienunternehmungen,  aber  erst  ^r\\v 
viel  später  bildeten  >!u  Ii  Aktiongesellschaflen,  die  Stammaktien,  Vorzugs- 
aktien und  Schuldscheine  verausgabten. 

Der  Staat  hat  zwar  einige  WaBserstrassenuntemohmnngen  vollständig 
flnanzirt,  im  altgemeinen  gewährte  er  jedoch  nnr  Beihülfen,  um  Unter- 
nehmer ZQ  entschädigen,  welche  zur  wirthschaltlichen  Hebung  des  Landes 
ihre  Gebühren  herabgesetzt  liatton. 

Die  angeführten  Beispiele  zeigen,  dass  die  königliche  Gewalt  das 
Prinzip  verfolgte,  selbst  im  thatsächlichen  Besitze  der  Wasserläufe  zu 

sein,  und  die  im  Jahre  1427  eingesetzte  Commission  of  Sewers,  welche 
man  aus  angesehenen  Bürgern  (»dt  r  wohlhabenden  Gmudeigenthümern 
gebildet  iiatte,  war  da«  aiustiilireiide  Organ  der  Staatsgewalt  Nur  wenn 
im  Interesse  der  eigenartigen  Bedürfnisse  grösserer  Städte  ein  l-lusslauf 
oder  ein  Theil  eines  solchen  besondere  Aufwendungen  erforderte,  wie  es 
z.  B.  bei  London  und  Bristol  der  Fall  war,  überliess  der  Staat  ;iuch  wohl 
das  Verfügungsrecht  über  einen  Waaserlauf  einer  Ötadtgcmeinde. 

^  d.  Die  Verwendaug  der  Kapitaiiea. 

Die  aufgebrachten  Kapitalien  verwendete  man  bei  natflrlichen  Wasser- 
läufeit  zur  Herstellung  einer  schiffbaren  Fahrrinne,  bei  künstlichen  dagegen 
zum  Ankauf  des  nOthigen  Landes,  zum  Herstellen  des  Kanalbettes,  zum 
Bau  von  Schleusen,  Wasserbehältern  und  Landeplätzen,  zur  Beschafftang 
maschineller  Anlagen  und  dergleichen  mehr. 

Die  Anla}2:<^kustrii  bestehen  hjuii»tsilchlich  aus  vier  i*ost<tn,  nämlich: 

1.  den  Aii><j:aljen  für  die  Vorarbeiten, 

2.  den  Grunderwerbskosten, 

3.  den  Zinsen  des  Arbeitskapitals  wätirend  der  Zeit  der  Bau- 
ausführung und 

4.  den  eigentlichen  Baukosten. 

Im  einzehien  setzen  sich  die  Ausgaben  für  die  Vorarlieiten  haupt- 
sächlich zusammen  ans: 

1.  (li'u  Aii>;:al>»Mi  für  die  techniselien  \'orai-l)fit<'ii.  wie  zum  Beispiel 
die  gi'onietnsche  Aufiiahnii'  des  Cveländes  und  die  Aufstellung  des  Ent- 
wurfs und  des  Kostenanscliiags. 
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2.  den  Ausgaben  zur  Erlangung  der  Genehmigonir  von  dem  Vn- 
Ument;  hier  waren  oft  Anlieger,  die  sich  benachtheiligt  glaubten,  tarn 
Schweigen  zu  bzingen,  jedoch  der  grOsste  Theil  dieser  AnNrendnngea 
lloss  In  die  Ttochen  der  AdTOkaten,  die  das  Unternehmen  gi&ekUeli 
dorch  alle  Klippen  der  Bechtspflege  hlndorchgefilhrt  und  möglichst  gttnstiiie 
Konzessionsbedingungen  durchgesetzt  hatten.  Die  AntrSge  auf  Konics- 
sionirung  eines  Verkehrsuntemehmens  mussten  einen  äusserst  verwidLeltea 
Geschäftsgang  durchlaufen.  0    Vorbereitet  von  einem  Ausschuss,  den 
die  Hauptinteressenten  gewählt  hatten,  um  die  geschäftliche  und  flnan- 
zielle  Seite  des  Unternehmens  zu  sichern  und  die  Ausffthrbarkelt  nachzu- 
weisen, wird  der  Antrag  in  den  Lokalhlilttern  vcröflfcntlicht  und  bei  de:u 
Kreissekretär  und   dem   Handelsamt  niedergelegt.     Wenn   darauf  (l<r 
cxaminer  of  stÄuding  orders  for  private  bills  festgestellt   hat,  dass  ilit* 
Standing  Orders,   das   hcisst   die  feststehenden   tornK-lliii  Beding^ungen 
erfüllt  sind,  erfolgt  im  Plenuni  des  Uiiteriiauses  die  erste  und  zweiii- 
Lesuiig.    Es  folgt  dif   B<  iathung  vor  dem  stilndigen  General  coinuiittco' 
on  raihvay  and  canal  hüls,  das  Interessenten  und  Gegner  nnhOrt.  von 
don    letztenn    «inf^n    Gegenantrai,'-    einfordert    und    sclilichblieh  eint'u 
licrklit  au  das  Plenum  dos  TiUcrliauses  sendet.    Nach  Annahnio  diinli 
die  ilritte  Lesung  wird  der  Antrag  dem  Oberhaus   ül)orsandt,  in  dein 
ein  ühiiliclu'r  Geschäftsgang  eintritt.    \nch  der  Gcneliinigung  dtireli  den 
Krmig  wird  aus  dem  Entwurf  ein  Staatsgesetz,  aber  nicht  ein  public  aof. 
sondern  in  diesem  Falle  ein  local  act  with  public  interest    Nur  ein 
namcnlJicb  nach  der  tönn liehen  Seite  äusserst  sorgftUtig  ausgearbeiteter 
Entwarf  konnte  <lie  klfinlichen  Prüfungen  aller  Instanzen  bestehen.  Daher 
suchten  sich  die  beiden  Parteien  zu  überbieten  durch  die  Wahl  möglich«! 
guter  juristischer  Berather,  und  diese  forderten  entsprechende  Vm^e, 
sQdass  man  allgemein  klagte  über  die  verhältnissmässig  hohen  Gründung 
kosten  der  Verkehrsunternehmungen.  Zwar  waren  die  vorberetteudea 
Ausgaben  bei  der  Anlage  von  Wasserstrassen  im  Vergleich  zu  denen 
bei  EisenbahngrQndungen  äusserst  gering,  denn  bei  den  letzteren  biin- 
delte  es  sich  um  grössere  Werthe  und  mächtigere  loteressentengmppfn: 
immerhin  stiegen,  als  das  Parlament  sich  in  jede  Kleinigkeit  einzumisehfii 
begann,  die  Grandungskosten  bei  den  Kanaluntemehmungen  auf  doieh' 
schnittlich  6%  des  Bauwerthes.^   Was  hier  fehlte,  war  ein  einheitlich«» 
Verkehrsgesetz  mit  klaren  Bestimmungen  und  starke  KommunalbehOrden, 
die  selbständig  solche  Bedingungen  einem  Unternehmen  auferlegen  konnteD. 
wie  sie  die  Ortlichen  Verhältnisse  forderten;  hieran  ist  jedoch  in  BnglAnd 


Qu  ei  St,  das  engllHchc  Verwaltuugsrocbt.  Berlin  1867  S.  üG4  ä'. 
Weber,  Die  Wasseistrassen  Nordeuropas.  1881  S.  TB. 
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bei  der  aasgeprügten  Selbetherrliohkeit  des  Parlamente  Torlftiiftg  nicht 

zu  denken. 

Die  Kosten  für  den  Grunderwerb  kamen  nur  bei  künstlichen  Wasser- 
strassen  in  Betracht;  bei  Flu8sregiiHrunpen  handelte  es  sich  meistens 
darum,  die  Fahrrinne  durch  Ba^^cni  zu  vertiefen,  während  die  Anlage 
eiiu's  Ilochwiiüserstreifeus  in  (riosfebritjuinipn  imnöthig  war;  die  Besitzer 
solcher  Wasseretrassen  brauchten  daher  kein  Land  anzukaufen,  sondern 
konnten  sogar  oft  Tlieilc  ilm  s  Grund  und  Bodons  anderweitig  ven\'erthen. 
Kanäle  brauchten  ausser  der  Wasserfläche  noch  einen  Streifen  für  den 
l.enipfad  und  kleinere  Flächen  für  Ländeplätze  und  andere  Hauwerke, 
und  ihre  Breite  schwankte  zwisclien  IH'  und  t»3';  daher  sind  auch  die 
Aufwendunpfen  für  den  Grunderwerl»  bei  den  einzelnon  TTnternchmungen 
sehr  verschieden.  Bei  dem  Nottin^'-Iiani  Canal  zum  Beispiel  wurde  um 
\>^00  für  1  acre  47  Lstr.  gezahlt,  was  fUr  einen  guten  Durchschnittspreis 
gehalten  wird.*) 

Ausser  von  den  üblichen  Schwanknnp^en  in  den  Preisen  der  Bau- 
materialien und  in  den  Itöhnen  ist  die  Höhe  der  Baukosten  bei  den  Eisen- 
bahnen hauptsächlich  von  zw^ei  Fragen  abhängig,  n&mlich  davon,  ob 
die  Bahn  eingleisig  oder  mehrgleisig  ausgeführt  wird,  und  ob  sie  viele 
oder  nur  wenige  Kunstbauten  hat.  Bei  den  Wasserstrassen  haben  sich 
aber  in  £nghind  Nomalabmessungen  des  einschiffigen  Blanals  entsprechend 
der  Normalspur  der  Eisenbahn  noch  nicht  eingebOigert;  daher  hängt  hier 
die  Höhe  der  Baukosten  ausserdem  noch  ab  von  der  Breite  und  Tiefe 
des  einschiffigen  Kanals,  und  schliesslich  kommen  noch  zwei  weitere 
Ihinkte  hinzu,  nflmlich  die  allenfalls  zu  überschreitende  Höhe  und  die 
Wasserversorgung. 

Die  Grundlage  eines  Binnenschifl^hrtenetzes  sind  die  nattirlichen 
Gewflsser,  und  die  künstlichen  Wasserwege  dienen  nur  zur  Verbindung  der 
Flussthitler  oder  sind  Stichkanftle;  ihr  Waaserquenehnitt  wird  dalier  nach 
den  in  den  betreffienden  F^ussgebleten  verkehrenden  Schiffen  bemessen. 
Die  Flüsse  in  Grossbritannien  sind  klein,  daher  baute  man  auch  nur  kleine 
Kanäle,  und  da  man  ausserdem  gerade  so  wenig  wie  anfangs  bei  Eisen* 
bahngrttndnngen  die  Entwicklung  eines  grossen  Durchgangsverkehrs  er- 
wartete, so  richtete  man  sie  nur  zur  Befdedigung  lokaler  Bedürfhisse  ein; 
daher  haben  kaum  zwei  Kanäle  gleiche  Abmessungen.  Da  man  we^erbin 
die  Wasserstrassen  für  das  Grossverkehrsmittel  der  Zukunft  hielt,  baute 
man  Kanäle  selbst  da,  wo  das  Tragwasscr  mit  grossen  Kosten  herbei" 
i^cschaft't  werden  musste,  oder  grosse  Steigimgon  mühsam  durch  kost- 
spielige Schleusentreppen  zu  überwinden  waren.    Infolge  der  grossen 


1)  Canal  Tolls;  i'roc.  ol  Conuiütiee  (Pari.  pup.  1894)  qu.  134  u.  flf. 
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Anzahl  derartiger  Knnstbaaten  moBsten  daher  auf  die  Anlage  der  biiti* 
sehen  WasserBtraflsen  bedeutende  Geldmittel  verwendet  werden. 

Die  H(WiP  (]pr  Zinsen,  welche  wilhreiid  der  liauzeit  für  das  entliehene 
Kapital  gezahlt  werden  mussten.  schwankte  je  nach  der  augenblickJichcu 
Lage  dcH  OrUlinarktes  und  riehlete  sich  im  allfj^cmelnon  imch  dem  für 
p'dcho  Fälle  üblieheii  Ziiist'usse.  Zur  Zeit  der  Kaiialgründuii'^'fiv  wurden 
bis  zu  6  7oi  neuerdingä  bei  dem  Manchester  Ship  Canal  dagegen  nur  4^/0 
gezahlt 

Für  die  wahre  HOhe  der  Anlagekoaten  giebt  es  keine  zuverUssigcB 
statistischen  Nachrichten,  noch  I&sst  sich  diese  naohtrfiglich  feststelkn. 
da  infolge  des  häufigen  Besltswechsels  die  genauen  Zahlen  bei  Tielen 
ITntemehmungen  in  Vergessenheit  gerathen  sind.  Durchschnittlich  TM6 
Lstr.  als  Anlagekosten  fflr  die  Meile  Kanal  0  scheint  ein  einigeimaflseB 
verlässlicher  Werth  zu  sein;  jedenfalls  ist  er  nicht  zu  niedrig  gegriffen, 
4enn  452  Meilen  Kanflle^)  zwischen  den  Fhissgebieten  des  Hersey,  Seven 
und  der  Themse  kosteten  5  217  Lstr.  die  Meile  und  der  Bridgewater  Cansl 
trotz  der  vielen  Kunstbauten  nur  8000  Lstr.  die  Meile.  Aber  auch  niebt 
zu  hoch  scheint  dieser  Durchschnittswerth  zu  sein,  denn  von  393  Meiteo 
Kanille  zwischen  den  Flussgebieten  des  Humberund  der  Themse  kostete 
jede  Meile  10  000  Lstr.»  von  dem  Calder  &  Hebble*)  und  von  dem  Bir 
mingham  I)  Canal  je  15  000  und  von  dem  Birmingham  &  Warwlck  Csoat 
sogar  47  ODO  Lstr.^)  Zum  Vergleich  könnte  man  hier  die  Oreat  Centtat 
Kailway  oder  die  l^nkashire  &  Yorkshire  Railway  heranziehen, 
beide  dem  Hinuui^liam  Canal  ungelalir  parallel  laulen  und  65  700  lstr. 
die  Meile  gekostet  habcu.^) 

Augenblicldich  betragen  die  Aufwendungen  fdr  die  Meile  Flnss  tmd 
Kanal  im  ganzen  rund  8  200  Lstr.^)  Dabei  ist  aber  zu  bedenken,  dim  ia 
der  Blttthezeit  der  Wasserstrassen  bedeutende  Geldmittel  zur  Rflckzahloiig 
von  Darlehen  und  Schuldscheinen  verwendet  wurden,  worfiber  noch  tmr 
fHbrlicher  gesprochen  werden  wird.  Der  vorgenannte  Zahlenwertb  düifle 
daher  schon  weit  überschritten  sein. 

Wenn  auch  die  britischen  Wa.sserstrassen  Im  Vergleich  zu  denen 
anderer  Länder  klein  sind,  so  haben  sich  ihre  Auiagckostcn  doch  ver- 


»)  Quarterly  Review  1825,  vol.  XXXI,  p.  363. 

Wehster,  the  law  lehitin;^  tu  canals,  London  1885,  p.  XXXIX,  XIm 
*)  Canal  Tnlls:  Proi-.  of  coniiiiittoe  <i*ari.  pap.  1894),  qu.  5062  u.  fP. 
*)  Report  QU  cnnals  (Pari.  pap.  1883),  S.  235. 

Die  Zahl  8200  Lstr.  ist  nach  den  in  den  Returos  in  respect  of  camdsetc 
1698  (Pari.  pap.  1899)  vorhandenen  .Zahlen  bereehnel  worden. 
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baitnisBinAasig  hoch  gestellt,  und  swwr  hsaptsftohlicb  deswegen,  well  eine 
kEMiUiafle  Speknlatlonswiith  selbst  dort  Kanäle  entstehen  Uess,  wo 
grossartige  Kanstbanten  nnd  Wassernumgel  die  grOasten  Kosten  ver- 
iirsaohten. 

Kapitel  III. 

Die  finanziellen  Grundlagen  der  Untcruetioiungen  im 

besonderen. 
S  1.  Dte  Amgftben, 

1.  Die  Selbstkosten  eines  Wasserstrassennntemehmens  setzen  sich  zn- 
samm.en  ans: 

1.  den  Unterhaltungskosten  für  die  Wasserstrasse, 

2.  den  Betriebskosten, 

8.  den  Zinsen  für  Darlehen  nnd  Scbnldscheine,  nnd 
4.  den  Stenern  nnd  besonderen  Abgaben. 

Ufbemimmt  der  Besitzer  ausserdem  noch  die  Güterbeförderung  auf 
eigenen  Schiffen,  so  kommen  noch  hinzu: 

.").  die  Unterhaltunf^skijsten  für  Schiffe  uiifl  T>ndevorrichtungen,  und 
6,  die  Betriebskosten  der  eben  erwähn teu  Aulagen, 

Di^  f^nterhaltungskosten  der  Kanäle  sind  viel  geringer  als  die  der 
Eisenbahnen,  weil  letztere  grosse  Summen  für  die  Erneuerung  des 
Oberbaues  ausgeben  müssen.  Wird  dagegen  ein  Kanal  häufig  von 
Dampfern  befahren,  deren  Wellenschlag  die  Ufer  aufwühlt  und  etwaige 
Stützmauern  untenvUscht  und  zum  Einstürzen  brhigt ,  so  können  die 
7Axr  Ausbesserang  n^ithigen  Aufwendungen  doch  erheblich  werden.  Der 
Bndgewater  Canal  hatte  allein  für  die  Erneuerung  von  Ufersehntz- 
werken  innerhalb  weniger  Jahre  2500  Lstr.  auf  die  Meile  angewendet,  ^) 
seitdem  er  von  vielen  Dampfern  benutzt  wurde. 

Wenn  ausserdem,  wie  bei  dem  Kennet  &  Avon  Oanal,  der  eine 
poröee  Formation  durchzog,*)  die  Dichtung  des  Kanalbettes  beinahe  jAhr- 
lich  erneuert  werden  musste,  so  stellen  sich  die  Unterhaltungskosten 
eiheblieh  hoher.  Die  geringste  Summe»  nimlieh  100  Lstr.  (ttr  die  Meüe, 
seheint  der  Aberdare  Canal')  auszugeben,  während  zur  jfthrilchen  Aus- 
besserung einzelne  Wasserstrassen  bis  zu  400  L«tr.^)  verwenden;  im 
Durchschnitt  betragen  die  Unterhaltungskosten  rund  200  Lstr.^)  für  die 
Meile  Kanal. 

1)  Panal  Toll»  (Pari  p-tp.  1894)  Proc  of  com.  qn.  2238. 

2)  ("anal  Tolis:  (Pari.  i>ap.  IHIU)  Proc.  of  com.  (iii.  819  u.  ff. 
')  lleuirii»  in  respecD  of  CÄuaLs  1898  'Pari.  pap.  1899)  S.  8ä. 
*j  Canal  Tolls  (Pari.  pap.  1894)  S.  78. 
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2.  Die  regelmllasigeii  Betriebskoeten  sebloesen  in  si«li  die  Anagiben 
für  die  Bedienung  der  Sehlensen«  die  nur  bei  einer  grossen  AnnU 
solcher  Knnstbsnten  in  einem  Kanal  bedeutend  wurden»  und  die  Kosten 
der  Wasserhaltung,  die  namentlich  bei  Wasserstrassen  in  ungttnstigeoi 
Gelände  zu  hohen  Summen  anwuchsen.  Der  Aberdare  Ganal  verior  viel 
Wasser,  1)  weil  sein  Untergrund  unterfafiblt  war,  und  einen  IMnnel  des 
Cromford  Canals  konnte  man  nur  halten  dadurch,  dass  man  den  Rum 
unter  demselben  von  der  i^vv.  iks^^esellschaft,  die  das  FOrderrecbi 
besass,  für  26  000  Lstr.  ankaufte  ')  und  von  Zeit  zu  Zeit  grosse  äummen 
für  die  Ausbesserung  dieses  nachrutsehendeu  Bauwerks  verausgabte. 
Ueberlianpt  machte  die  Wasscrlrage  vielen  Unternehmungen  bei  dem 
wachsenden  Verkelir  dir  gnissten  Sorgen,  denn  nicht  aHe  verfügten  über 
unbegrenzte  Mengen  W;issers,  sondern  manche  mus^teu  liiuifig  lange  Zu 
briiigcr  anlegen,  ud«-r  da»  einmal  verbrauchte  Schlfusi  uwasser  wieder  ia 
die  Höhe  jiumpen  <»der  sogar  Wa^5l>er  käuflich  erwerben. 

Nach  Angaben  der  Besitzer  kostete  eine  Schleusenlialtung  bei 

dem  Huddersileld  Canal*}  Seid 

dem  Calder  &  Hebble  Canal^)  &  »  9  „ 

und  bei  dem  Grantham  und  dem  Nottingham  Canal 
»ogai'S)  18  ^  1 

wobei  alle  Kosten  eingerechnet  sind.  Besonders  bei  dem  erstgeoamiteB 
Unternehmen,')  dessen  Schleusen  40000  Gallons  fassen,  sind  die  Verhilt- 

nisse  äusserst  schwierig,  da  der  Kanal  sich  mit  Hilfe  von  74  Schleusen  adf 
die  beträchtliche  H/Wie  von  +  "50'  über  NN  erhebt  und  in  seiner  obereun 
Haltung  mit  grossem  Wassermang««!  zu  kämpfen  hat.  Noch  un^önsiigf-r 
war  der  Bradf'ord  ('anal  ^'^t  strllt,  wu  über  '»0%  der  gesammteu  Ausgabf-n 
für  das  llera^ijiuuipen  von  Wasser  verwendet  wurden.''}  Alle  dieso  Kanäle 
stammen  aus  der  Zeit,  wo  man  die  Wa^serstra^scn  für  die  Vrrkeiu^we^ 
der  Zukunft  hielt;  jetzt  würde  man  zum  Ei'satz  eine  Eisenbahn  tordern. 

3.  Die  Anleihen  und  Schuldscheine  wurden  im  Jalirr  1888  sa  äVj 
bis  ö  %  verzinst;^)  in  der  letzten  Zeit  haben  jedoch  einige  Waaserstiasaefi* 
Unternehmungen  ihre  Anleihen  in  solche  mit  niedrigerem  Zinsfüss  uagc- 
wandelt,  ein  Beweis  dafür,  dass  sie  jetzt  grosseres  Vertrauen  geniews 
als  froher. 


1)  Returns  IBOS  (Part.  pap.  1899)  S.  12a 
Canal  Tolls  (Pari.  pap.  1894)  S.  142. 
<)  Canal  Tolls  etc.  Proeeedings  (Pari.  pap.  lfm)  qn.  106T  u.  tt, 

*}  Desgl.  S.  3G7. 
»)  De.sgl.  qu.  r.l7. 

*)  Belums  in  resp.  of  canaU  (ParL  1889—90  und  ISifQ). 
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4.  In  England  nnterscbeidet  man  Je  nach  den  £rhebangsbesirken, 
drei  Arten  von  Stenern,  nämlich  t 

1.  Staatseinkommensteuer, 

2.  Grafschaftssteuer  und 

3.  Gemeindesteuer. 

Die  StanTi^cinkorameiisteuer  iBt  ein  bestininiter  Prozentsatz  <l»'s  - 
saiiimten  Einkommens,  der  zwischen  7  d  und  1  l  d  vom  IMiind  Sterliu«^: 
schwankt  und  alljährlich  von  dem  Parlamente  je  nach  dem  i^lnanzbedttrf- 
Dii$Be  festt^esetzt  wird. 

Mit  den  Einkünften  aus  den  ^Steuern  untcrlii<  lt<  n  die  Grafschaften 
die  Vizinahvcg-e  und  die  Polizei,  wilhrend  die  Gemeinden  besondere  die 
Arnicnunterstützungen  daraas  beatnueu;  diese  beiden  letzt|?enannten  Arten 
von  Steuern  haften  nnr  am  unbeweglichen  Eigenthum. 

Die  jWasserstrassenuntemehnmngen  nehmen  hier  eine  Ausnahme- 
stellung ein,  denn  in  vielen  Genehmigpungsurkundeu  findet  sich  eine  Be- 
stimmnng,  der  zufolge  fOr  die  Berechnung  der  OrtsBteuer  der  Werth 
des  Bodens  massgebend  ist,  den  dieser  vor  Anlage  des  Kanals  hatte; 
daher  entschied  in  einem  Streitfalle  ein  Richter  folgendermassen:*) 

„Canals  are  supposed  to  be  of  public  benefit  and,  thereforo, 
some  of  thc  Acts  of  Parliament,  under  the  autbority  of  which 
canals  bavo  been  made«  bave  clauses  of  exemption,  so  as  to  leave 
land  upon  the  same  footiog  in  tbis  respcct  as  it  was  when  first 
taken  for  the  purposcs  of  the  canal.** 

Dieses  Verfahren  wurde  öftei-s  nicht  nur  in  Rücksicht  auf  den  ans 
dem  l'ntenii'Iimen  dem  riffciitliehün  Interesse  ei  wat  liscndcii  Vortheil,  son- 
ilciii  am  li  »lesweg^eu  für  gerechtfertijrt  gehaltt  n.  wril  eine  Wasserstrasse 
ihr  ILiiikiuiuiieii  nicht  aus  dem  Gnind  und  KikIi  m  an  sich,  sondern  erst 
aus  dem  mit  ^^rossen  Kosten  in  i-inen  Kanal  verwandelten  Landstreiten 
bezöfj^e,  und  dowt-j^-on  dürfe  der  verwendete  (iruiid  und  iioden  nur  nach 
dem  Werthe,  flen  er  vor  Ausführung^  des  Unternelimens  hatte,  hest+nnTt 
werden.  Ware  diese  Annahme  richtijür.  so  müsste  etwa  ein  Fabrikbesitzer 
auch  nur  nach  dem  ursprünglichen  Werthe  des  (trundstücks,  auf  dem 
seine  Fabrik  steht,  zur  Kommunalsteuer  herangezoffen  werden;  dies  ent- 
spricht aber  nicht  den  thatsächllchen  VerhHltnissen,  denn  die  Ortssteuern 
stojjren  stetifT,  je  nach  <lem  wachsenden  Werthe  der  Grundstücke.  In 
Wirklichkeit  scheint  inan  beabsichtigt  zu  haben,  den  Wasserstrassenunter- 
nehmungen  eine  Ausnahmestellung  einziu'ilumen,  natürlich  nur,  wenn  die 
betreffende  Rommunalbehörde  damit  einverstanden  war.    Wenn  man 

1 1  IIcx  V  St.  Peter  s  tUe  (ircat  ö,  B  &  C,  47^}  siehe  Websier,  the  law  niialing 
to  caunls-,  London  1865;  S.  235L 
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bedenkt,  das»  damals  das  BitrUgnisB  eines  Kanals  anderen  Unienieli- 
mnngcn  gegenüber  oft  sehr  nnsicber  war,  so  yersteht  man  die  Massnahmea 
▼on  Gemeinden,  die  sich  nur  mit  einem  l%ett  der  Stenern  begnügten, 
mn  des  Vortheüs  eines  gnten  Verkehrsweges  habhaft  zu  werden;  d«r 
Stenemachlass  ist  daher  anfenfassen  als  ein  Znsehnss  der  Gemeinde  m 
den  Betriebskosten  der  Wasserstrasse. 

Im  Gegensatz  zu  der  vorigen  Entscheidung  wurden  Schleusen  als 
gewinnbringende  Bauwerke  mit  entsprechend  hohen  Ortssteuem  belegt, 
und  das  Unheil  in  einem  Streitfalle  lautete  folgcndermassen: ') 

„The  rate  wap  spoclflcally  npnn  flu-  sluieos.  on  that  which 
was  local  nnd  visible  pro])('rty,  an<l  pnulucinjr  pri>Ht  wirhin  tlio 
parish;  and  all  cases  where  tolls  have  been  heid  rataMr.  wh«-n  tli^'v 
are  examined,  will  be  foond  to  have  jH'oceeded  on  that  groond* 

Allerdings  erhoben  die  Eanalbesitzer  an  ihren  Schiensen  besondere 
Gebflhren,  doch  vielfach  waren  diese  nnr  Wegeabgaben,  die  an  dieser 
dazu  bequemen  Stelle  einkassirt  wurden.  Die  Anschaunng,  dass  eine 
Schleuse  besonders  zu  besteuern  sei,  wflre  nur  dann  richtig,  wenn  sie 
auch  ohne  den  Kanal  ein  gewinnbringendes  Bauwerk  sein  kl^nnte, 
während  sie  doch  meistens  nnr  ein  nothwendiger  Bestandtheil  einer 
Wasserstrasse  ist.  Vermuthlich  stammt  die  genannte  Ausnahmebesteuemng 
der  Kanalnntemehmnngen  aus  einer  Zeit,  da  man  noch  keine  Schletisen 
baute.  Jetzt  sollte  man  erwarten,  dass  Schleusen  in  der  Besteuerung  mit 
der  ganzen  Wasserstrassenanlage  auf  eine  Stufe  gestellt  würden,  da 
wesentliche  Bestandtheile  eines  Kanals  sind. 

PHlr  ihr  Frachtfuhrgeschäft  wurden  die  GescUschat'ien  zur  Komuional- 
Steuer  nic-lii  hcnuifj^ezogen.  rla  .>i<'  ans  dicsom  nnr  „trade  protits**  emtKen, 
und  «ia  dieses  Geschäft  keine  nnl)<-'\ve«rliclicn  Güter  notlnvendig  inaclitf. 

Da  sich  die  Onssleuür  nioln  nach  dem  wirklichen  Einkomm«'n 
richtete,  so  konnten  die  einzelnen  Unternehmungen  in  sehr  verschiedener 
Weise  duv«»n  geti*offen  werden.  Im  Jahre  18ö7  betrug-}  z.  B.  die  örtliche 
Steuerlast  bei: 

dem  Aire  &  Calder  rnternebmen  

y,     Bridgewater  Canal  3.4    „ , 

„    Grand  Junction  C'annl  2,2   „ , 

„    rald(  r  &  Ilebbie  Unternehmen   13,C2 

„    Rüchdale  Canal   l^^i  » 

n    Wey  &  Arun  Unternehmen   47,no  „ 

1)  Hex  V.Nicholson  12,£iista<K);  siehe  Webster,  (he  hiw  relatiog  tocanais 
S«it«  237111. 

»)  Pari.  pap.  imo. 
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von  dem  vcrthoilten  Gewinn,  und  als  Durchschnitt  ergebt  sich  für  Eng- 
land T,G3^,>  für  Schottland  5,23  ^'/ii  und  für  Irl.tiul  7,55  "/o- 

Aasst  rdcin  inusstcn  die  Kanaluntenielmiun^fn  btjim  Durchsciuieiden 
von  kirchüf }i*'in  od^^r  von  Fendalbositz  dou  üblichen  Zehnten  ent- 
richten, solange  nicht  diese  Kochte  von  einer  Gemeinde  abgelöst  worden 
waren. 

Die  Staatssteuer  trifft  daher  die  Einnahmen  der  einzeln cii  TJnter- 
nehmun{?en  glcicbmässig,  während  sich  die  Kommunalsteuer  den  wirk- 
lichen VerliältnisBcn  nur  selten  anschmiedet.  Eine  Aendennif?-  des  letztge- 
Donnten  Verfahrens  würde  eine  gänzliche  Umwälzung  in  der  Ortsbesteue^ 
rang  bedingen,  und  diese  Mühe  scheut  man;  zwar  wird  manches  Unteri 
nehmen  hart  getroffen,  aber  die  mAchtigsten  Waaserstraasen  fahren  gOnstig 
dabei,  imd  so  bleibt  es  beim  alten. 

5.  Bei  den  OeseUscbaften,  die  seit  1845  das  Frachtführgesehttffc  'auf 
ihren  eigenen  Wasserstrassen  betrieben,  Ulsst  sieh  eine  Trenntmg  der 
Ausgaben  nach  Untorhaltongskosten  nnd  Betriebskosten  mangels  einer 
ausreichenden  Statistik  nicht  durchführen.  Ihre  Selbstkosten  enthidten 
daher  die  Ausgaben  für  tlie  Unterhaltung  der  Schiffe  und  liademaschinen 
und  deren  Verzinsung,  die  I^Ohne  für  Arbeiter  und  die  Kosten  für  das 
Halten  von  IMerdcii  oder  die  l'nterhaltung  von  Dampfeni.  In  den  sech- 
■/A^vv  Jahren  tjiiigeu  viele  Unternehmer  vom  Pferdezug  zum  Dampf  betrieh 
über,  der  5«ich  etwa  HO**/,,  billiger  erwies  als  der  erstere.  nachdem  siedle 
Ufer  ihrer  Wasserstrassen  befestigt  hatten;  man  verwendete  Schranben- 
dampfer,  die  sich  dt-n  \< irh;in<lenen  Bedingungen  bessci-  .inpassten  als 
Raddampfer,  und  benutzte  sie  als  bewegende  Kraft  für  Sclileppzüge;  lUir 
auf  dem  I^nclidalo  ('anal  >ind  sie  gleichzeitig  Transpurtschift'e.  Bei  den 
Vei-su(  hen.  die  das  Aire  i^c  C'alder  l'^ntemehmen '\  dasselbe,  <lai>  es  ver 
standen  hatte,  mit  Erfolg  in  WettViewerb  gegm  Eisenbahnen  zu  tri  trn, 
seit  1852  vorgein)nnnen  hatte,  ergaben  sich  «Is  t>elb8tkosten  für  <iie  i^e- 
fOrdemng  von  1  t  Stückgut  auf  1  Meile  Entfernung  im  Jalire  18Ö2  und 
1883  folgende  Werthe: 

1.  bei  beladenem  Schlepper  mit  Schleppzug  .   .   ^/a4  d 

2.  „  unbeiadenem  „         ^         •   •   V?  n 

3.  „  Pferdesug   Vi  „ 

Der  Transport  von  Mineralien  stellte  sich  noch  billiger;  die  geringen  Be- 
fördenmgsansgaben  bei  dem  geuaanten  Unternehmen  sind  znrackzolllhren 

auf  zweckmassige  technische  EinrichtungeUi  welche  die  Gesellschaft  mit 

grossem  Kapitiilaufwand  geti'offcn  hatte. 

1)  Webster,  The  law  relatiog  to  canals,  Iiondoii  1885,  S.XJUCV. 


Digitized  by  Google 


1246 


lieber  die  winh»cbafUiche  Lage  der  BionenscbUTaliftf 


DurcliBchiiittUoh  waren  die  reinen  BeCftnlerangskoBten  einer  Toniw 
Aof  1  HeUe  Entferanng  auf  einigen  Wasserstraeeen^)  die  folgenden: 


Schlepper  awf  der  Themse   0,1  d 

Grand  Juiietion  (^anal   .  0,184 

Aire  &  Calder  Navigation   0,ob3 

Regent's  Canal   0,n8  „ 

FranzüöiscJie  Kanäle   0,92  ^ 


Zum  Vergleich  der  ßefördcmngsselbstkosten  der  Eisenbahnen  mit 
denen  der  Kanahmtenielimungen  mOgen  folgende  schätznngswoi^e 
ermittelten  Zahlen  dienen-"^:  dabei  ist  Torausznschicken,  dass  bei  den 
englischen  Eisenbahnen  die  Unterhaltung  des  Oberbaus  13®/o.  der  Bau- 
werke 7%,  der  Fahrzeuge  19%  nnd  die  Beförderungskosten  16%  der 
Betriebsausgaben  ausmachen.  Da  nun  eine  Last  auf  einem  Kanal  bei 
einer  Geschwindigkeit  von  4  Meilen  in  der  Stande  mit  der  HAlfte  der  Knft 
fortbewegt  werden  kann,  die  zu  einer  Geschwindigkeit  bis  zu  3&  Meilen  asf 
der  Eisenbahn  erforderlich  ist»  so  sind  die  Zugkosten  im  ersten  Falle  halb 
so  gross  anzunehmen.  Die  Generalunkosten  werden  bei  beiden  Betrieben 
ungefähr  gleich  hoch  sein,  während  die  Anlagekosten  der  KanAle  und 
daher  auch  die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  durchschnittlich  ein  Drittel 
so  hoch  sind  wie  bei  einer  englischen  Eisenbahn,  Ausserdem  werden  die 
Betriebskosten  zu  &0%  der  Gesammtausgaben  angesetzt  Es  stellen  nefa 
daher  die  BefOrdemngsselbstkosten  bei  den  englischen  Eisenbahnen  und 
Wasserstrassen  folgendermassen: 


1  Eisenbahn 

Kanal 

1 

13 

0 

7 

2,8 

„            „    Fahrzeugen  .... 

i  19 

6 

Beförderungökf)sten  

16 

8 

Rangirkosten  

30 

6 

Genoraliiakosten  

15 

15 

Verzinsung  des  Anlagekapitals  .... 

100 

zusammen  .   .  !  200 

70^ 

1)  Report  on  eanals  (Pari.  pap.  1883)  S.5ML 
^  Die  folgeodaa  Zahlea  sind  entnommen  aus: 

1.  Index  to  our  Railway  system  No.111  pw84* 

2.  Du  regime  des  tvav.uix  publica  en  Angleterre  par  Charles  deFnmqne* 

y'iUf  1B75  vol.  II  p.  y,(n. 

3.  Keport  on  canals  (Pari.  pap.  1883)  8.  235. 
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£s  beliHifeii  sieh  nach  dieser  ZusamnicnstellQn^  die  gesammtcn 
Befördenuigsselbstküsten  bei  einer  Wasscrstrassc  nur  auf  ein  Drittel  der 

der  Eisenbahnen. 

Eiujiialinien  und  Ausg-aben  im  FYachtftihrg'oschäft  stellten  sich  bei  den 
betreffenden  Gesellsciiatten  iu  den  Jahren   188«  und   1898  folgender- 

Tnass<;n:^) 


1  " 
;  Zahl  der  |f 

Verkehr 

Ausgaben 

1     Ein  nahmen 

Jahr 

1   Opsell-  ' 

»chaften  , 

■1 

in 

Tonnen 

im  gansen 

T^tr. 

nir  1  t 

ü   j  d 

im  gansen  |  für  1 1 

Lstr.         8   i  d 

1888 

 T 

 1 

1  im 

3 

11 

488  1J»8    1    4  11 

1886 

1  ^ 

2  181 2701 

Ö04  0Ö2 

4 

7i 

tl     015387    1   ö   1  7i 

fl                 1  I 

In  diesen  zehn  Jahren  war  also  die  beiV>rderte  (iütermenge  uner- 
heblich gewachsen,  dagegen  die  Einnahmen  wie  die  Ausgaben  bedeutend 
gostiegen;  ee  lässt  dies  dea  Scbloss  zu,  dass  die  darchscbnittUche  Be- 
fördemngsweite  der  Güter  zogenommen  hatte. 

Nur  einzelnen  Unternehmungen  war  es  daher  gelungen,  mit  niedi-i^'-en 
Betriebsausgaben  zu  wirthschaftcn,  und  zwar  den  Unternehmungen,  die  e» 
verstanden  hatten,  ihre  Wasserstrasse  auf  der  Hübe  der  Zeit  zu  halten.  Im 
übrigen  waren  die  Kanäle  technisch  veraltet  nnd  litten  an  grossem 
Kapitalmangel,  and  so  kam  es«  dass  sie  oft  zu  sparsam  gebaut  waren, 
und  dass  nothwendige  Neuerungen  und  Ausbesserungen  liinausgeschoben 
werden  mussten.  Die  Betriebsausgaben  der  meisten  Wnsserstrassenonter- 
nchmungen  sind  daher  verhältnissmfissig  sehr  hoch. 

§  2.  Die  Kinnahmea. 

Die  Einnahmen  fliessen  den  Wasserstrassenunternchmungen  aus  fol- 
genden Quellen  zu: 

1.  aus  Zinsen  für  gewährte  Darlehen, 

2.  ans  Pachtgeldeni  imd  sonstigen  uni»iciitigeron  Quellen, 

3.  durch  jährliche  Öffentliche  Beibftlfen, 

4.  aus  Wege-  und  Landungsgebühren  und 

5.  aus  Transportg(^l>ühren. 

1.  Eine  Kanalgeseilse haft  bestn  l)t('  sieh  niehl  nur  ans  dem  Wasser- 
sirassenuntemehmen  allein,  sondern  auch  aus  aiuieren  ^\Hn  ih  n  ni<.ir|ichst 
grosse  Gewinne  zu  erzielen,  und  damit  war  sicherlich  den  Zwecken  der 
Aktionäre  gedient,  ohne  dass  das  öffentliche  Interesse  eine  Schädigung 

1)  Siehe  returus  iu  resp.  ol'  canalä  Jröc  and  löltö  (Pari,  itajtr  1889/90  and  1899). 
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erlitt.  Zuweilen  kam  es  vor,  du»  KanalgeseUsGiiaften  gleiclizeltig  Aadit- 
fOhrer  waren  oder  dass  sie  angrenzende  WaBserBtraaBennntemeluiuuii^ 
dnrch  Darlehen  nnteratatzten.  Weiter  finanzirten  anch  oft  zwei  oder 
melirere  Kanalgeselbehaft^  ein  neues  üntemelimen  und  betrieben  e» 
gemeinflohaftlietu  So  liefen  die  Birmingham  &  Warwieic  Ganal-  nnd  die 
Warwick  &  Napton  Canal-Qesellschaft  den  Birmingham  &  Warwiek  Jimc- 
tion  Ganal  ins  Leben  ^)  nnd  vertheilten  die  EUnkttnfte  des  hier  angelegt«^!! 
Kapitals,  «im  Verhfiltniss  ilver  AnfWendnngen  unter  sich.  Im  gansen 
waren  im  Jahre  1898  386 288  Lstr.  in  fremden  Unternehmungen-»  aiigetegt 
und  brachten  rund  15  500  Lstr.,  das  heisst  etwa  4  %  jährlich  ein. 

Pachtgelder  wurden  vereinnahmt  für  die  leihweise  Ueberlassung  von 
Waarenhäusem  und  von  IwUidstrecken  zum  La;4:<^rii  von  Gütern.  Ausserdem 
veri»Heliteten  manche  Wasserstrassenunternehmuiigen  überflüssige  Tjind- 
strecken  zu  laudwirtliselinftliehen  Zwecken  und  erzielten  dadiircli  >fl 
erhebliche  Einnahmen;  zum  Beispiel  bei  dem  Flusse  8hann<^'n  in  Irland") 
betrugen  die  unter  Kents  fj-ehuchten  Einkünfte  2  863  Lstr.,  das  heisst  mehr 
als  die  Hälfte  aller  Einkünfte  dieses  Verkehrs  Unternehmens. 

Ebenso  zählen  die  Eiimahmen  für  die  Abgabe  von  Wasser  an  andere 
Unteniehmungen  hierhin.  Die  Verwaltungsbehörde  des  Flusses  Lee  zum 
Beispiel  überlAsst  Wasser  der  New  River  und  der  East  London  Water- 
works Company,  der  Birmingham  Canal  andem  Kanälen  zur  Speisuog 
nnd  ebenso  der  Bir  Jolm  Ramsden's  Canal  und  viele  andre. 

Femer  mtlssen  hier  noch  erwAhnt  werden  die  Entschädigung  für  die 
Benntznng  TOn  Hafenhecken,  die  dem  WasserstrassennntemebDer 
geboren,  das  Entgelt  für  das  Wiegen  der  Waaren,  für  die  Benutzung  des 
Verkehrsweges  durch  VergnOgungsboote  und  noch  viele  andre  weaiger 
wichtige  Gebflhren. 

Im  ganzen  betrugen  diese  Nebeneinnahmen  der  nnabhingiges 
Wasserstrassenuntemehmungen  im  Jahre  1898  422  164  Lstr.  oder  21  % 
der  Gesammteinnahmen,^)  während  sie  bei  den  unter  dem  Einflüsse  von 
Eisenbahngesellschaften  stehenden  18^/o^)  ausmachten. 

2.  Grundsätzlich  gewährte  dub  euQ^Iische  Parlament  Verkehrsuuier 
nelnnungcn  keine  Heihülfen,  jedoch  machte   es.  von  Erwägungen  poli- 
Liyetier  Art  ausgehend,  bei  den   irisclien  \Va>>.<  i>irassen  eine  Au-^iiahme. 
Es  erseheineu  daher  seit  dem  Anfang  des  neauäsehnten  Jahrhunderts  im 
Budget  Summen,  die  ihrer  liOhe  nach  schwankend  wareui  weil  sie  aar 


h  Retums  in  resp,  of  canals  1396  (Pari.  pap.  iad9)  S.  15. 

*)  Desgl.  S.  5:i. 

DesgL  8.  il2. 
*)  Desgl.  S.  1S4. 
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dazu  dienten,  dm  j;ilirlicli  siili  t-r^'-cliL'iulcii  Fflilbetraii^  einzelner  T'iUfrni'li- 
miingen  zu  (lecken.  S<  it  ISOO  waren  die  t>cliirtl)arcn  Wnsserläulc  untl 
<lif'  Landesineli« iratiuii  <leii  Diieetors  general  of  inland  uaviVariun  unter- 
stellt,') einer  ßelicirde,  von  der  sie  Darlehen  tind  niu  li  Schenkungen 
uns  deit  vorhandenen  Mitteln  erhielten.  Während  vor  1800  jährlich-) 
693  Lstr.  zu  Gunsten  der  I^igan  Navigation  aus  dieser  Quelle  geflossen 
waren,  vern'endete  diese  Behörde  im  Jahre  1826  5  070  Lstr.'')  und  fünf 
Jnhte  später  sogar  5  418  Lstr.V)  «tnf  die  Verbesserung  der  I-^indesent- 
wässerung  und  Sc hiffahrts Verhältnisse;  im  Jahre  1897  beli(;f  sich  der  Zu- 
schuss'M  nur  noch  auf  1  458  Lstr.,  weil  jetzt  der  Ausbau  der  Wasserstrassen 
vollendet  ist  and  weil  mit  dem  wachsenden  Verkehr  auch  die  Einnahmen 
gestlegen  sind. 

Die  erforderliehen  Afittel  lieferten  den  Direetors  general  of  inland 
navigation  die  Einkünfte  ans  den  örtlichen  Alkoholstenem;  so  bellef  sich 
der  Znschnss  znr  Unterhaltung  der  Lagan  navigation  im  Jahre  1824^) 
auf  4  306  Lstr.,  wovon  3  500  Lstr.  durch  die  Branntwein-  und  der  Rest 
durch  die  Biersteuer  bestritten  wurde.  Dieses  Verfahren  hat  eine  gewisse 
Berechtigung,  denn  da  die  Alkoholsteuer  eine  Aufwandsteuer  ist»  die 
nnr  letstnngsfähigc  Personen  trifft,  so  werden  nur  diese  zur  Bestreitung 
von  Aus^Ml)en  herangezogen,  die  unzweifelhaft  dazu  dienen,  den 
Wohlstand  des  Uindi's  zu  heben. 

Tni  .Tnhre  !8:H  haben  die  l'n  !  >  uoik>  eomnii>siuüert<  die  Geschilt'K^ 
d«'i'  lüreclor  ;ri'n<  r.'d  »»f  inland  i^atinn  ül»ernt»ninien.''>  und  nijcli  Jetzt 
untorsrolit  <lie  Sliaiiie»n  und  Maigiie  Navigation  der  erüt^enaniiten  Behörde. 
Die  lilirigen  irischen  Wassei*strass<;nunternehmungen  wurden  Mitte  der 
fünfziger  Jahre je  einem  public  trust  unterstellt,  soweit  sie  nicht  in  den 
iJändeu  der  Privatunternehmung  waren,  und  die  Oberaufsicht  filhrt  in 
jeder  Graf  schaft  die  Grand  Jury,  eine  Behörde,  welche  auch  die  Oitlicue 
Vorwaltung  überwacht.  Die  Mittel  zur  Deckung  des  Fehlbetrages 
fliessen  den  Unternehmungen  theils  aus  den  Einkünften  der  St^uitssteuem 
zu,  theils  aber  auch  aus  den  Einnahmen,  welche  die  Grand  juries  aus 
den  Oitssteuem  erzielen. 

^/  40  (Jeo  lU.  cap.  r>l. 

l'ublie  aceounts  Ireloud  l&Jä. 

=«/  Desgl.  182rs. 
«)  Desgl.  löm 
»)  De.-gL  mi. 

^}  An  account  cif  the  uudertakers  of  tiie  Lagim  navigation  for  the  year 
viided  the  5.  jau.  I8c25. 

7)  1  &  2  Will  IV.  eap.  33. 

»)  19,  '20  Vict.  cap.  02. 
Archiv  fOr  Eifpnbuhnwwen.  1901.  a.> 
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Die  Uaapteiuuabmen  leiten  die  Wassentrassenuntemehinungen  jedoeh 
aus  den  eigfenüiehen  Verkehnabgaben  ab.  Da  Verkehrswege  oft  eine 
Monopolstellnng  eiDnehmen,  hatte  eich  das  ParJament  eine  Kontrole  tber 
die  Abgaben  vorbeliAlten,  deren  rechtliche  Grundlage  die  Tartfgesett« 
bilden.  Ihre  Geschichte  .ftilirt  uns  zarück  in  die  Zeit,  da  uian  begaBn, 
FlaBsläufe  za  reguiiren. 


1.  In  der  Entwicklung  der  Abgaben  auf  den  britischen  Wasser- 
Strassen  kann  man  hauptsachlich  drei  Zeitabschnitte  unterscheiden.  Der 
erste  dauert  bis  zum  Erlass  der  magna  Charta  und  ist  gekennseichnet  dareb 
die  Gleichgültigkeit,  welche  die  königliche  Gewalt  den  Abgabenverbilt- 
nissen  auf  den  Wasserstrassen  entgegenbrachte.  Wfitirend  des  folgendes 
Zeitabschnittes,  der  bis  zur  Mitte  des  17.  Jahrhunderts  dauert;  bestrebt  sieb 
die  Staatsgewalt,  die  Wasserläofe  von  WegezOllen  frei  zu  halten,  während  die 
Kosten  der  in  jener  Zeit  häufig  unternommenen  Flussregulirungen  dnreb 
die  Anlieger  getragen  wurden.  In  dem  letzten,  von  lOüO  bis  zur  Jetztzeit 
rj'iclienden  Abschnitte  liäll  di»;  Re<,'icruug  wohl  noch  dem  Grundsatz  der 
Abgab*'nlri  iht  it  auf  (it-n  Wnsscfsirussen  fest,  jedoch  lässt  sie  Gebühren  in 
einzeln*  11  F.ilicii  zu,  wrim  nämlich  kostspielige  Anlagen,  wie  Reguliraugen, 
Kaiiali^iiuugcu  oder  der  Bau  künstlicher  Wasserwege  ein  solches  Vurgehtu 
n-ehneriigen. 

Ein  Voriranu^  wurd«'  gcsch.itVen  durch  die  I'^iiitüliruiiLT  vnu  AI» 
»:  ilu'ii  aui'  <l(  Mi  Flusse  Modway.  der  durch  den  nordöstlichen  Theil 
<ler  (Grafschaft  Kent  liiesst  und  in  das  Aestuarinm  der  Themse  mündet. 
Hier  hatten  sich,  wie  schon  erwüliut.  Interessenten  an  der  FJusschiffahn 
zu  einer  Couijoany  of  propriet<»rs  zur  Regulirung  des  Flusses  aufwärts  U> 
Maidstone  zusammengcthan  und  erhielten  10G4  die  Erlaubnis»,  Wege 
gcbü.hren  zu  erheben;  um  eine  Uebervortheilung  der  Frachtführer  zu 
vormeiden,  glaubte  man  einen  bestimmten  Tarif  gesetzlich  festlegen  zu 
müssen  und  stellte  daher  folgende  Normen  auf:^) 

1.  Bau-  und  Brennholz  Od  f.d. Tonne 

la.  Gäter  der  Einwohner  von  Salisbur^'  .   0  „    „  ^ 


Aus  der  Verschiedenheit  in  der  Höbe  dieser  Abgaben  geht  hervor, 
dass  schon  damals  für  die  Güterkluisiükatiou  die  Beförderungsfähigkeitnnd 

Weber.  WasserMtrMSCu  Nordeuropas  \66l.  8.18. 


S8.  DieTaHf«. 


2.  Steine,  Kalk,  DUnger 
a.  gelöschter  Kalk  .  . 
•4.  Manufakturwaarcn 
ü.  Kohlen  


chaldron. 


Digitized  by  Google 


utitfraehmun^eii  in  Grossbrittniil^ti  und  Irlatifl. 


1251 


nicht  die  vermehrten  Hetriebsausgabeu  in  Betracht  kamen;  denn  ob  ein 
hitf  iTiit  Kalk  oder  mit  KaufmannBgfitcni  beladen  ist,  der  Besitzer  des 
\  t-rki  lirswejr^s  ]i?itte  keine  grrösseren  Selbstkosten.  Bemerkenswerth  ist  hier 
tlio  Art  und  Weine,  wie  die  örtliche  Handelspolitik  dem  örtlichen  TTolzinangel 
clureii  GewAhrang  von  Abgabenft^iheit  auf  dem  Russe  abzahelf<pn  sucht. 

Da  der  stetig  wachsende  Verkehr  die  AnwenduDg  grosserer  Schiffs- 
gofiisse  forderte  und  man  daher  der  Fahrrinne  einen  grösseren  Quer* 
üc-huitt  mit  bedeutenden  Kosten  geben  mnsste,  so  Hess  das  Parlament  die 

Erhfihung  der  Wej^« 'abgraben  zu  und  genehmig^te  folgende  Sfttze; 


J  a  h  ri) 


I 

ie->4  * 


Mass 


Steine,  Kalk,  Dünger  

gelö.schtt  r  Kalk  

geschiiil teilt'S  Hol/.  .  

Kantuuiiiubwaaicn  

Kuhle  


1 

1,.- 

2 

2 

■4 

Ii 

0 

4 

<; 

:s 

l> 

lo 

2 

4 

G 

(iie  Tonne 


« 


lie  rhaldror 


Aehnlich  waren  die  WegexOUe  auf  dem  Aire  &  Chalder  Unter- 
nehmen,^) wo  im  Sommer  10  s  und  im  Winter  16  s  für  jede  Tonne  Fracht 
zwischen  I^eeds  und  Wakefield  erhoben  wurde,  was  einem  Tonnemneileu- 
z<fll  von  3d  im  8ommer  und  4,6  d  im  Winter  entsprach.  Eine  NeneroDg 
brachte  das  Tarifgesetz  derselben  Wasserstrasse  vom  Jahre  1774,  das 
eine  Aufisählung  von  18  Gegenständen  enthielt,  und  dafür  folgende  Ab- 
gaben festsetzte: 

Dütiger.  Kohh«,  Asche     .    .    .  0,w  d  die  Tunn«-  und  M^•ile  ^^ 

OetinjreldünjrtT,  Oelkuchen     .    .  1,00  „  ^        „  «  ^ 

Kalk  fetriMii.iuf.  Malz   0,75,,  n        w  n  n 

stromab,  Getreide     .    .    .  0,r)0 „        „  „ 

Wolle,  Häute   G,00  „  „        „  „        „  . 

Die  Genebmigungsurkunde  fttr  die  Kegnlirung  des  Beverley  Becker 
enthält  einen  Tarif  für  54  verschiedene  Gttterarten,  und  ausserdem  wiiHl 
hier  znm  ersten  Mal  die  Berecbnimg  der  Abgaben  nicht  nur  nach  dem 
Gewicht  der  Ladung,  sondern  auch  nach  der  Länge  der  zu  durch - 

1;  Weber,  Wussertitrasseu  Nordeoropis  1881  S.  19. 

>}  10  u.  11.  Will  III.  cap.  19. 

>)  Unter  Tonne  ist  hier  stets  die  englische  Tonne  =  1016  kg  vcrstaiidim. 

*)  18.  Geo  I.  cap.  64. 
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rahreiiden  Strecke  verlangt  Eine  Eintheilnng  der  einzelnen  Bef?»rdeniiip' 
^legenstttnde  in  Güterklassen  erscheint  noch  spftter,  nftmlich  bei  der  Kon- 
zcssionimng  der  Warwick  Avon  Navigation. 

Auf  den  nenerbaaten  KanAIeni  deren  Anlage  grosse  Kosten  ve^ 
achlutigen  hatte,  wurden  anfangs  sehr  höbe  Gebühren  erhoben,  stun  Bei* 
spiel  anf  dem  Bridge  water  Canal  ohne  Rflcksicht  anf  die  Entferntm? 
'2s  Od  fdr  die  Tonne  Tjadung:')  orst  die  KonkuiTenz  der  Eisenhahnon 
zwang  die  Kaimlbcsitzer,  niedrigere  Fordemngeu  zu  &ielleii,  willireud  in 
Irland  die  <'inzelnen  Unternehiiiuiigcn  (iurch  Rtaatliclie  lit  iiiülfe  in  t\\> 
Lage  gesetzt  wurden,  auch  mit  geringen  Abgaben  auf  ihre  Kosten  za 
I^oinmen. 

So  stand  das  Tarit'wesen  xim  das  Jahr  1^45;  der  Staat  j;.  staüt'te  den 
einzelnen  Wasscrstra.ss(>nnntemehninngen.  znr  Regleiclmng'  ihrer  ATitVen 
düngen  Abgaben  zu  erliel.on,  (h-ren  H<H-hrstöätze  «i'  ^i  t/;lieh  tfst;j.  !f»j^ 
waren;  die  wahrf^  TT'Mir  dt-i'  .\l);:alten  durfte  niedriger  sein  alts  die  HiK-h*!- 
Sätze,  HO  lange  auf  ^h'ieli  laugen  Sirecken  dci*  »Miizelnen  Wnssei'strasse  aurli 
derselbe  Salz  ;i;^efi >id<'rt  wuixie.  Allmähheh  liatte  man  angefangen,  dif 
Gebühren  niehr  uielir  wie  ti-üher  für  die  ganze  Strecke,  sondern  nach  der 
lilngeneinheit  zu  berechnen,  hier  rli<  verschiedenen  Befördeningsj^efieii- 
Stünde  in  einz(dne  Klassen  zn  scheiden  und  für  diese  bestimmte  Tarif- 
sätze vorzuschreiben. 

Das  Jahr  1845  brachte  eine  einsclnKudende  Neuening»  denn  dw 
Wasserstrnssenuntemehmer  erhielten  <las  Kocht,  ihre  Abgaben  beliebig  za 
jtudeni  und  den  angenbiicklichen  Verhaltnissen  anzupassen.  Man  gin^ 
dabei  von  der  Voraussetzung  aus,  dass  die  Beförderung  zu  Wasser  emv 
geringere  bewegende  Kraft  benOthige  und  daher  billiger  sei  als  die  Be- 
förderung mit  der  Eisenbahn,  und  glaubte,  dass  von  nun  an  die  WaMer 
Strassen  mit  den  letzteren  erfolgreich  würden  in  Wettbewerb  treten  kOnnen. 

Das  zweite  Gesetz  betraf  die  Abgabcuveiiiftltnisse  nur  mittelbar,  in- 
sofern als  es  den  Kanaleigenthümem  gestattete,  das  Fraclitfahrgeschift 
selbst  in  die  Hand  zu  nehmen,  und  somit  den  Anlass  zur  Entstehung  der 
Heffirderungssätze  gab.  Ueber  die  Höhe  dieser  Gebühren  bestimmtep 
Gesetze,  dass  sie  reasonable,  das  helsst  der  liCistimg  entsprechend  nein 
sollten;  ihre  wahre  Höhe  richtete  sich  jedoch  gerade  so  wie  die  der  Weg«*- 
abgabon  »cit  1845  nach  der  Marktlage  der  Güter. 

In  der  Folgezeit  ist  nur  noch  von  Bedeutung  das  Verkehrsget^tz 
vorn  Jahre  187B,  durch  das  die  Kallway  Commission  geschaffen  wohl«, 
die  anstatt  der  frOlier  dafür  zuständigen  Gerichtshöfe  in  erster  Instant 
«aitsclieidcn  sollte,  ob  die  HOhe  eines  Ratzes  gerechtfertigt  sei  oder  nicht 

History  of  hiland  nnvigation,  printed  for  T.  Lowndes,  i^ondon  1779. 
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Ausserdem  hatten  si  liliinnic  Krl'aliruiipMi  das  i'aHaincjiit  veranlasst,  daraui" 
XU  <lriugen,  dnss  j«Mi«'nuaun  zu  jeder  Zeit  Einsicht  in  die  Tarife  uelnneu 
diirtV>. 

Auf  (lit  sci-  Stufe  blieb  <li>  Knlvvickluuff  der  Ah^bi^nVf'rhältJiissf 
>»i  -iMni,  bis  die  Tarifi-eform  der  Jahre  i.S!»3— JK'>  hier  i^'Uudlici)  Orduuuj: 
schuf. 

2.  Die  Grundlage  für  di«*  Jetzt  bestehenden  Tarifsätze  bildet  das 
Verkelirsgesetz  von  IHHH  und  seine  Ergilnzunp^  fünf  Jahre  später;  während 
der  Jalu'e  1893  und  181)4  \viirde  in  Verfolg  der  Bestimmungen  jenes  Ge- 
setzes eine  aus  beiden  Ililusern  des  Parlamentes  bcsti'luuulo  Kommission 
niedergesetzt,  die  auf  Tfrund  von  Vorschittgen  des  Board  of  Trade  un<l 
naeh  Anhören  sowohl  der  Gesellschafton  als  auch  ihrer  Widersacher  die 
Hohe  der  Gebühren  auf  den  einseinen  Wasserstrassen  festsetzte.  Die  ge- 
sammten  Unternehmungen  wurden  ferner,  Je  nachdem  ihre  Tbrifbestim- 
mangen  Gremoinsames  onlhielten,  in  14  Gruppen  eingetheilt»  und  gleich- 
zeitig erschienen  cbensovicle  Sondergesetze,  die  den  local  acts  utitli 
public  interest  beigefügt  wurden. 

Den  unmittelbaren  Anlass  zu  diesem,  im  Vergleich  zu  der  fküheren 
Gesetzgebung  entschiedenen  Vorgehen  gab  die  Unznftiedenheit  mit  den 
lioheu  Tarifsätzen  der  Eisenbahnen,  die  man  ihrer  einzigen  nennenswerthen 
Konkurrenz  beraubt  sah,  vor  allem  aber  auch  das  In  den  letzten  20  Jahren 
stfirker  hervoigetretene  Interesse,  das  die  ^Volkswirthsehaft  an  den 
Wasserstrassen  nicht  nur  in  England,  sondern  auch  auf  dem  europäischen 
Festland  nahm;  man  Terlangte  naehdrOcklich  von  der  Regierung,  aucli 
England  durch  Besserung  seiner  WasserstnussenTcrlittltnisse  in  den  Stand 
zu  setzen,  erfolgi-eich  mit  Frankreich,  Deutschland  und  Belgien  in  Wett« 
bewerb  treten  zu  kOnnen,  deren  Wasserstrassen  weit  in  das  Binnenland 
hinein  reichten  und  der  Industrie  einen  billigen  Ausführweg  boten. 

Das  Haiiptverdienst  jenes  .\ussehu98es  ist,  nicht  nur  für  die  \N . 
id^guben.  sondern  aueli  für  die  Befi^rdernngsgebühren,  l^idcgeftühren  u.  s.  w.. 
überliaupt   fflr  alle    mit     einer  Beförderung    regelmflssig  verbundenen 
Leistungen  Iiöeiistb«'tri»g»'  «buiernd  festgesetzt  und  die  Bezeiclmung  voti 
Abgaben  mit  reasouable  auf  das  allernothwendigstc  beschränkt  zu  h/dien. 

Xnr  Krlass  des  Verkehrsgesetzes  v(^m  Jahre  IHÖH  waren  die  Turife 
<ler  Wasberstnissen  ungewöhnlich  verwiekelt:  fllr  die  einzelnen  8fltze  gab  es 
wohl  gesetzliche  UOelistbetrfJge.  aber  diese  ^v<iren  nur  die  fibere  Grenze  für 
die  Fm  rli  !  ungen  dtu-  Gesellsehiit  h  u  wälirenfl  <!ie  wirklichen  Abgaben  von 
d'  Ti  T'iiii-rnehmem  nach  (rutdünken  festgesetzt  wui-den:  sie  stiegen  oder 
tielen  je  naeh  lern  .lUgenbliekUchen  Bedürfidss,  Mie  r[\o<  ehon  der  voll- 
kommen freien  geschäftsmässigen  Behandlung  de»  englischen  Bebirderungs- 
wesens  entsprach;  auch  mangelte  die  Einlieitlichkeit  in  den  Grundlagen. 
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«af  (Ii«'  ilii'  Boroclinttiig  <lor  ciiizelnou  Abjj^alx'ii  sieh  stützte.  Da  gxh 
«8  Sätze,  die  nicht  nach  der  Strock<'ii.Miilicit  fcst^'^osetzt  wurden.  ->-ii- 
dem  nur  von  Ort  zu  Ort^  wie  z.  B.  in  der  Urkunde  der  Trent  naTigati>»n 
von  160!)0f  und  zwar  mnssle  bezahlt  werden  für  Güter  von: 

Wilden  Kerry  .  .  .  nach  Gainaboroufj^h  (08  M<nlen)  9  d  für  1 1, 
«  „  .  .  .  „  Newark ...  (34  ^  )  0  „  ^  1 , 
Gatii8l)orough  ...  ^  Trent  Bridge .  (57  ^  )  <i  ^  ^  1 . 
Wilden  Fcrry  ,  ,  .  „  „  „  .  (11  )  3  «  .  1  , 
Gaini$borougb  ...  ^  Newark ...  (34  „  )  3  1  - 
Lenton  (Mn  Junction     „         „      .    .    .   (23     ^    )    3  I 

{^<:tunk'rlen  Allgaben  rifhteteu  sieh  also  nicht  »treujj  nach  Entfernung. 

Weiter  lag  der  Berechnung  der  Oebübren  bei  vielen  Was8erstra*ss<»n 
nicht  etwa  das  GeMicht  der  Waare  zu  Grunde,  sondern  vielerlei  Sammel- 
ninsse:  man  bereohnete  die  Abgaben  fllr 

Wolle  Ott  nach  Ballen, 

Flüssigkeiten  .   .   .     ^  Pass, 

Besen  ,     „  Bündeln, 

Zic^gei   ^  Tausend. 

Rüder,  Achsen  ^i-ts  (fijltzen>, 

jii  »«ipir  WiivU  1  ,af?tnien;4:fn,  di«'  «-in  Zu-^tliirr  zirln^n  k<<m)t<'  u.  s.  w. 

Da  aber  dieue  I^-eiuiungsnonucn  nicht  l)ei  allen  l  iitcnK'hmunpD 
die  gleiciien  waren,  du  lerti.-i-  bei  der  Aulstrlhnig  d^r  GüterklasäiUkation. 
soweit  ftie  übruhaapt  vorhanden  war,  die  einzelnen  VV.i<^<crxtraf^8en  vad 
ganz  vorscliiedeneh, Grundsätzen  ausgingen,  ko  war  eine  Veri*tiindigan||: 
niülthain  und  erschwerte  den  Durchgangsverkehr. 

Att88crdem  ttcHtebcn  noch  andere  Gebüliren  ^%ie  etwa  whartiiise 
2harge8,  das  hej88t  Stationsgebühreu,  die  sich  folgendennasHon  entwickelt 
hatten:  Ursprünglieb  konnte  sieb  Jedermann  in  twin^  Grundsjtück  an  der 
Wasservtrasse  einen  AiUandeplatz  bauen,  was  sieb  für  staricen  VerkeHr 
[ohnte,:  .nm  jedoch  kleineren  Iiouteu  da»  Anlegen  ajof  biUige  Weinte  zn 
e\*n)ögHc]ieu»  errichtete,  der  KaBaluntemolimer  eigene  Anladefttellen,  der^n 
BenutKung  er  Hieb  l>ezal)len  lieBS;  in  den  Wegezpll  konnte  man  die^ 
.\bgaben  nicht  einbegreifon,  da,  wie  oben  erwiUint,  nicht  jeder  Fniclit- 
fübrer  sie  zu  bezahlen  bnuicbte; .  über  die  Höbe  dieser  Gebühr  sagt  dj» 
((ei»etz.  nur>  dass  sie  reasonable  sein  solle,  im  übrigen  war  die  Bestimimmg 
ihrpr  ll/)]ie  ganz  dem  freien  Ermessen  der  Gesellschaft  fiberli^Men.  .AuMer 
fiem  war«ni  noch  ati  liandeplfttzon  Krahngebühren,  IjagerbausgebOhren 
und  •  fuidere  Gi'btÜiren  .  je  .  nach  Benutzung  dieser  Anlagst  zt).,«fitricbteii. 

•)  m  Ä  11  Will.  III.  c.ip.  19 
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Besondere  Abgaben  wurden  zifwef!#»fi  beim  Ihirehfabren  von  Schleuson 
erhoben  und  zwar,  weil  dieso  kosisj  it  ligc  Bauwerke  sind  und  weil  awh 
beim  Durchlassen  oines  Fahrxfupres  viel  Wasser  verbraucht  und  eine 
p^ewissc  Mcn^e  Arbeit  ht-im  Ocftnoii  luid  Schliesseii  der  Thore  p^eleistet 
wurde,  df-ron  Wr^nitiin/j:  der  Besitzer  des  Kanals  beanispnu'lu  n  musstt\ 
Da  OS  vorkouinu  u  k»»nntf'.  dass  manche  Schilfe  derartijre  Bauwcrko  auf 
ihrem  Wejr^'  iihorhaiipr  nicht  berührten,  so  wurde  die  Schlcusengebühr 
von  <len  uhrijren  Abfir.itxMi  ;r«'tr<'iHif. 

Al>cr  auch  AbffnhoiirV<>ihriren  w.nf n  v«ir^csohen,  z.  B.  füi-  (ia>  T  chfr- 
krcnzcn  über  eine  Wasscrstrassc  innerhalb  desselben  Besitztlinnis  oder 
aber  für  Dünj^cr  und  Inndwirthschaftliche  Kohprodukte,  die  anj^esesse- 
n^n  Gutsbesitzern  ;j:ehr»rteu;  die  letzterßu  mu8Ste  man  nj'lmlich  vor  18-i2 
l^nstij;  stimmen,  damit  sie  keinen  Einspruch  ^e^eu  die  Anlaj^e  des 
Waasienve^es  vor  dem  Parlamente  erhoben.  Bei  dem  Orantham  C'anal 
war  soo-ar  Ab«rabenfreiheit  für  alle  lnudwirths<'baftlich*'ii  Ivohpn^dukte  vor- 
gesehen '^'t,  und  die^e  BestimmunfT  ist  anfzofassen  als  eine  alh  rdiu^s  ge- 
waltsame Massnahme  der  Begierani?  zu  Gunsten  der  niedergehenden 
Landwirthsehaft  Weiter  hatten  hänflfr  Gemeinden,  durch  deren  Gebiet 
eine  Wasserstrasse  Hof,  das  Recht,  Strnssenbanmaterialien  abgabenfrei  über 
dieselbe  zu  senden,  und  diese  Verprünstignng  könnte  angeschen  werden 
als  eine  Entsehädffi^g  für  d<'n  Ausfall  an  Ortssteuem  oder  aber  als 
Massregel  der  Kanalgesellschaft,  um  bei  der  Grttndnng  einen  Rflckhalt 
bei  den  Gemeinden  zu  linden. 

Soweit  die  Waarenhef7>rdpntng  dnreh  die  Kanalgesellscliaften  selbst 
besorgt  wurde,  bestimmte  die  Gesetzgebung  In  be<]uemcr,  aber  nichts* 
paffender  Weise,  dass  der  Beförderungssatz  reasonable  sein  solle;  die  Pracht- 
ffthror  forderten  jedoch  in  Wirklichkeit  das,  was  sie  belcommen  konnten. 
Ausserdem  musstcn  hei  jeder  Beft»rderung  noch  Abfertij?unp:s-  und  Ijade- 
^ebühren  und  andere  entrichtet  werden,  sodass  sich  das  f^anze  Beförde- 
ninjisentfrelt  aus  einer  Reihe  kh'inerer  und  g'W)S8erer  in  ilirem  Wertho 
sehwankender  Gebühren  ziLNaiunien>(  tzte  und  ein  Frachtbrief  oft  zehn  bis* 
fünfzehn  verseliie<lene  l*ositionen  r'nthielt. 

Von  die^-cr  GruiuU.i iX^^ff  'I'arifn'tVii-in  dci' ISOH — 05  aus, 
Ki'*  «eltuf  oiiK  I  intaelie  ftiiterklassitikati'ni  und  klare  Keehnunfi^sv<trschriften 
und  srt/.if  ITi  M  li-iiM  ir-i-ro  für  die  meisten  mit  einer  Befördemngr  regelmässig 
ver^'undenen  G«'l)iiliren  fesi  T'm  nun  oiner^eits  ir-j^liclK'  II;irtt  n  zu  vermei- 
den und  antlerfrseits  mOglichs>t  g(!naue  Unterlagen  zu  uihaUen,  schrieb 

1)  32  Giu  III  «.ap.  100. 

-')  Ucbcr  die  aUg'etneinen  Gnindsätzc  bei  dieser  li(  fruiii  siclic  Ik  i  ('nu.d  Toüs 
(Pari.  pap.  1894)  Provis,  order  Ko.  l  die  AuseiiiHndersct/.ung  des  Mr.  l'elhain. 
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das  I'arlament  t'r>I<rf^nden  GesehäftsgaDgr  vor:  das  Board  of  Tr:i<l.' 
fordert*'  von  den  Wasserstrassenbeeitzern  Vorschlügt'  für  den  Bctra«:  der 
kOnfttgen  HOchstsiltze  ein,  stellte  di<'se  sodann  der  jedesmaligen  Gegen- 
partei zu,  prüfte  die  AnsBageu  beider  Gruppen  und  unterbreitete  der  von 
dem  Parlamente  niedergesetsten  Kommission  einen  Entwurf  fftr  die  Um- 
ilnderung  der  Tarife;  die  letztere  empfahl  nach  noehinaligem  AnhOrpn 
beider  Parteien  die  Yoriage,  deren  Bestimmungen  oft  auf  Grund  d«r 
eigenen  Ansoliauung  umgeändert  worden  waren,  dem  Plenum  des  Parla- 
ments zur  endgültigen  Annahme. 

Unstreitig  bedeutet  die  Tarifreform  der  neunziger  Jahre  einen  grossen 
Vortheil  im  Wasserbefftrdemngswesen.  Zunächst  wurde  mit  der  Einltthranf 
des  Gewichts  als  Grundlage  für  die  Berechnung  der  Abgaben  an  Stelle 
anderer  Kechnungsvorschriften  sicherlich  ein  Massstnb  geschaffen,  der 
einfacher  ist  nnd  leichter  gehandhabt  werden  kann;  ausserdem  ist  er  zur 
Hereelmuii^  *lrs  B<'f?'>rdeningssatzt's  auch  ein  ^«»rechterer  Massstab,  da  di«- 
zum  Fortziehen  ciiie^  Schiffe?^  n« ithwcndi^r  Kr.ift  ungefilhr  im  Verliiiltniss  m 
seinem  G«;wieht.e  steht.  R«'M»ii(it'rs  wcrilivoil  war  diese  Vei-einhoitliclinDSf 
der  Bercchnun{j:s^mi!i(lla^(Mi  für  den  Durchgangsverkehr,  da  uunniehr  auf 
allen  Wasserst ra.^scu  mit  dem  gleichen  Massstab  gemes{>ea  wurde  und  d  i 
ausserdem  die  vcin  einem  Kanalhesitzer  aufgestellte  Wiegebescheinigung: 
auch  als  Grundlage  für  die  Abgaben berccbnung  auf  einer  anderen  Wasser- 
strasse dienen  konnte. 

Weiter  war  die  Höhe  der  Wegcgebtthr  abliAngig  von  der  Anzahl  der 
zurückgelegten  Viertelmeilen,  wobei  die  erste  Meile  voll  bezahlt  werdra 
musste.  Diese  Neuerung  kommt  hanptittchlich  dem  Nah  verkehr  zu  gute, 
denn  die  EinfBhnmg  dieser  ganz  kurzen  Strecken  als  l^nheitsliüigen 
konnte  der  Wasserstrasse  den  in  Stttdten  gewinnbringenden  Ortsverkehr 
leichter  zuführen. 

Ebenso  bedeutsam  war  die  feste  Eintheilnng  aller  BefOrdemogs- 
gegenstttnde  in  acht  Gttterwerthklassen,  die  in  ganz  Orossbritannlen  und 
Irland  die  gleichen  waren.   Man  unterschied  eine 

Klasse  A  .    .  für  Rohprodukte  von  4  t  aufwärts. 

„      B  .    .        Halbproduktt'  r^»  v 

„     C  .   .    „  lan<lwirth8chaftlieh<;  Produkte .    „    2  „       „  und 
1  bis  5  ^  Manufakturwmiren. 
Nur  ausnahmsweise  wurden  bei  einzelnen  Unternehmnnoreii  Kohlen.  •Ii»' 
zu  A  geh<>ren,  und  geschnittenes  Holz,  das  zu  B  gehört,  der  nächiit 
•  höhereu  Klasse  eingereiht. 

Eine  weitere  Vereinfachimg,  nAmlich  die  Ebifnhmng  gleieh  hoher 
TariMtze  im  ganzen  Tiande,  Utsst  sich  nicht  durchführen,  weil  die  einzehieB 
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Wasserstrassen  mit  yersehieden  hohen  Anlagekosten  gebaut  waren  nnd 
daher  sich  nicht  mit  den  gleichen  Einnahmen  begnttgen  konnten;  ausser' 
dem  war  eine  Ausgleichung  nicht  mOglich,  weil  sieh  die  einzelnen  Unter- 
nehmungen in  Terschiedenen  Händen  befanden. 

Von  dem  Grundsatz  der  Abgabenberechnung  allein  nach  dem  Gewicht 
und  der  zurttckgelegteu  Wegelftnge  wich  man  nur  dann  ab,  wenn  ein 
Kahn  nur  auf  eine  kurze  Strecke  die  Wasscrstrssse  befkthr,  dabei  aber 
kostspielige  Bauwerke  wie  Schleusen,  Tunnels  und  andere  benutzte;  es 
war  hier  möglich,  dass  der  SchilTer  auf  Grund  des  Meilentonnensatzes 
eine  geringere  WegegcbOhr  saldte,  als  dem  Kanaluntemehmer  an  Selbst- 
kosten durch  den  theuren  Betrieb  oder  die  hohe  Verzinsung  erwuchsen; 
und  zwar  konnten  solche  Fälle  besonders  dann  eintreten,  wenn  ein  kleines 
Schiff  eine  grosse  Sclileuse  durelifulir.  oder  wenn  zum  Hinabschlcusen  eines 
Kaiiue.^  aus  der  obersten  Haltung  Wasser  abgelassen  und  nachher  mit 
g^rosscn  Kosten  wieder  ei-setzt  worden  uiu^^tc.  Für  iN'rarti^t'  F»llle  waron 
Mindest.ihgaben  für  den  Kahn  in  solcher  Höhe  vurges»'h<Mi,  dass  der 
Kanal  in  sitzer  im  Durchschnitt  auf  seino  Koston  kam. 

liostclKMide  Abgabenf'reiheiten  bliebfii  im  nllf^omoinon  in  Gülti^kpit  oder 
wurden  näher  bestimmt.  Zum  Jieispiel  auf  (b'm  (Trantiiuni  Canai '  konnten 
seit  1792  Naturdünger  nnd  Strassenbann)  ! n  rialien  gebührenfrei  befördert 
werden,  wobei  sicherlich  nur  an  die  anj^iisessenen  Gutsbesitzer  nnd  an- 
lieg'enden  Gemeinden  p'(iacht  war;  nnterdossen  war  Xottiiii^'^li'un.  das  nahe 
bei  dem  Kanal  lag,  zu  einer  grossen  St*idt  geworden,  nnd  Unternehmer 
beförderten  die  bedeutenden  Mengen  von  Strassen-  und  Stalldünger  von 
der  Stadt  weg  ntul  Strassenbaumaterialien  nach  der  Stadt  hin  abgabenfrei 
auf  dem  Kanal.  Der  Parlamentsausschnss  neigte  zu  der  Ansicht,  dass  diese 
Anwendung  der  Befreiungsvorschritt  nicht  im  Sinne  des  fresotzgebers 
sei  nnd  beschränkte  die  Ab^^abenfreiheit  auf  angesessene  Gutsbesitzer 
und  an  den  Ufern  des  Kanals  liegende  Gemeinden. 

Die  Anlandegebühr,  wharfage  Charge  genannt,  sollte  reasonable 
sein,  war  Jedoch  in  Whrkllchkeit  ein  dehnbarer  Satz  in  der  Hand  des 
Kanalbesitzers,  um  zusammen  mit  dem  Wegegeld  auch  eine  ungerecht- 
fertigt hohe  Schiffahrtsabgabe  dm  Gerichte  gegenüber  vertbeldigen  zu 
können;  dieser  Satz  wurde  durch  die  Tarifkeform  zahleranAsslg  festgesetzt, 
soweit  sie  ein  Entgelt  fttr  die  Benutzong  der  Anlandestelle  selbst  war, 
und  machte  es  der  Regierung  mOgliofa,  eine  wkksamere  Kontrole  ttber  die 
Forderungen  der  Kanaluntemehmer  dem  Publikum  gegenüber  auszuüben. 

Auch  der  Transportsatz  erhAlt  eine  feste  Gestalt,  jedoeh  musste  man 
auf  die  Annehmlichkeit  überall  gleich  hoher  Gebühren  yerzichten,  da  die 


1)  Siebe  Cansl  Tolls  (ParL  pap.  1694)  Proe.  of  commltlee  <|U.  l  u.  ff. 
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Selbstkosten  der  BefOrdcrang  auf  den  verschieden  ji^rosson  Wasserstmssni 
bald  hoher  bald  niedriger  waren,  da  ferner  der  Verkehr  nicht  immer 
gross  genng  war,  um  stets  ein  ganzes  Schiff  voU  zu  laden,  und  da  r^nA- 
tich  eine  Ausgleicbang  im  Lande  nicht  stattfinden  konnte,  weil  die  ein- 
zelnen Wasserstrassen  sich  In  Terschiedenen  Händen  befanden. 

Staffeltarife,*)  welche  sieh  seit  1809  auf  einigen  Wasserstrassen  ent- 
wickelt hatton.  Uoüfi  mnn  im  Einvprstftndniss  mit  den  Intoressenten  be- 
stehen UTi<l  Ik  rolcrtc  d.imit  diV-  Ahsiclit,  den  Fernverkehr  iu  grösserem 
Masse  der  Wasserstrasse  zuzulühren. 

F«'stc  und   ilbrr  das   <xnn7.o   K^inig-rrifli  yfh'ich   höhe  S;ltzf^  %nui|i-ii 
weiter  für  das  lied«-ekon  und  Ahdtiken  von  Transporfflrf'£r(.|ist;indeii  .mii 
geführt:  lUiUi  konnte  dii  s  thnn.  w«mI  die  Sell»stk'>.>t<  ii   -ich   nur  au<  lUn 
AbnutzunirsprrM»  in    für  Th'  <  ifl«  i-k«'n    und   ans   Ta£2rel(dm<Mi  zusannn<-n 
s<>lztrii   Mild   iiierin    'iiic   »'rlirlilichf    N'crx'liicih-idH'it   in    den  einz»Miun! 
(•ec^(  ii(l«.-n  nicht  vorla;:.    Klwn-n  wind«'  die  Al^fertitr'in^rf^'Jrehiihr,  dir- fiir  <li.- 
Wieg«"n  und  das  Boschn-üxn  di  r  \Vfutren  zu  enirit  liien  war,   ihror  H'ih' 
nacli  zahU-nnuissig  festgesetzt:  man  vereinigte  jedotdi  diese  (lehühr  nit'lit 
mit  den  Transportsätzen,  da   manche  Verfrachter  diese  der  BcfOrderunjr 
regelmässig  vorausgelienden  Formen  oft  selbst  crfilllton. 

Xur  für  clas  Verladen  von  Mannfakturwaaren  wurden  feste  9>^t7.>' 
eingeführt,  wilhreud  das  Entgeh  für  das  rladen  der  IJohprocluktP,  Hall»- 
produkte  und  1  andwirtlischaftliohon  Produkte  nach  wie  vor  roasonabl»* 
seih  sollte.  Die  letzteren  würden  stet«  in  grosjien  Mengen  zur  Beftirderonir 
eingeliefert  und  am  zweckmAssigsten  durch  maschinelle  Vorriehtnn;:«  i; 
verlAdcn;  da  mau  Jedoch  nicht  an  Jedem  Anlandeplatz  derartige  Einrieh* 
tungen  getroffen  hatte,  sondern  das  Verladen  hftuflg  durch  Arbeiter  !»<*• 
sorgen  Hess,  so  waren  die  Selbstkosten  sehr  verschieden  an  den  einzelnen 
Ländeplätzen  und  eine  Normirung  der  LadegebQhr  unmöglich. 

Damit  war  die  Reihe  der  (rebOihren  noch  lange  nicht  erschöpft,  ».»n- 
dern  es  giebt  noch  viele  von  mehr  oder  minder  grosser  Wichtigkeit,  znm 
Beispiel  solche: 

1.  fflr  die  Benutzung  Von  ticbenuisehinen, 
*     2.  für  Überlangen  Aufenthalt  in  Hafenbecken. 
S.'för  die  Inanspruchnahme  von  Schleppern, 

'  4.  fttr  die  ftefrtrderurig  sehr  umfangreicher  Ballen, 
'  "  5.' für  die  f?efr>rderung  von  Kxplosivstoffen  und  anderen. 

AUe  diese  Oel)id»ren  waren  nicht  regelmilssig  mit  einer  RetV.r  icni  '!: 
vevi»nudeu,  und   ihre  Jiöhe  riclitetc  sich  nacli  den  äugen blickiicii 

1  )ie  ersten  Staffeliarite  scheini  die  Konzessininningsurkuuclc  des  \Var»ici 
Napton  Canals  aus  dem  .Jahre  I.soO  (iU.  iieu  III.)  zu  enthalten. 
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tenden  UmBtändcn;  dn  man  noch  nicht  liinrcichcnde  Erfahnmgen  ge- 
sammelt hatte,  so  bestimmte  das  Gesetz  über  ihre  Höhe  nur»  dass  «io 
reasonable  sein  solle. 

Durch  die  Reform  von  1893— 180&  suchte  das  Parhunent  also  müg' 
liehst  grosse  Klarheit  und  Einhoitüchkeit  in  das  Kanaltarffwesen  zu  bringen 
und  es  «ehnf  hflnptsftchlleh  vlor  Xeuerunj^on,  nftmlich: 

1.  oiiH'  im  «i'ftnzcn  T«"Uulo  g-lfielii'  (iütorklassilikation, 
'2.  einheitliche  Hechnnnjüi^svoi-HclirifK'n. 

3.  TTr.chstsntze  für  die  mj-iston  mit  einer  Ucf«"»rderung  regeimässig- 
vcrbundeiien  I.oistunp'ii  und 

4.  prüfte  es  die  schon  bestehenden  UOchstKätze  nach. 

Zwar  kann  bis  Jetzt,  nach  Verlauf  von  nur  wenigen  Jahren  ein 
Erfolg  noch  nicht  festgestellt  werden.  Da  jedoch  nur  wenig  Widersprach 
gegen  die  Tarifi^form  erhoben  wurde,  so  muss  man  daraus  schUessen, 
dafts  diese  kaum  Hftrten  enthält  und  dass  die  bethelligtcn  Ereise  von 
ihrvtr  Zweckmässigkeit  überzeugt  waren. 

•  K  Hei  d(!r  lirthe  der  Tarife  ist  sticui::  zu  iiiitersch<Mden  zwischen 
den  iröchstsiit/.en  und  den  nehnhr<  n,  dir  dif  Wasj«erstrassen1)f'>itzer 
thatsächlieli  loi  ilei  lcn.  Für  die  zalii«  nm;lssifre  Festsetzniiür  der  TT«tchsts;ltzc 
waren  urspi*üiijrlieh  <h'e  S«'H)stk<>steii  mnssffebeiul.  zu  dmcn  muli  <l<  r 
Gewinn  des  Unteniehniers  hinzukam;  (iurch  die  htzte  TariCrelonn 
wurden  die  meisten  TIfH"h^t"^f}tze  ermiissif^-t.  (ia  man  Miinahm,  dass 
durcli  den  wnchsenden  teclmisdieTi  Foitscliritt  und  den  ziun  iiiiieiuii  n 
Verkehr  di<'  l'i  triebskosten  iri  riiii:«  r  i:« •^\orden  sei<Mi.  und  <la  ni.ui  ferner 
l><'C>l»achtet  li.iitc.  <iass  die  wahren  Fordi-rung^en  <h'r  \Vasser>tr.i>>enunter- 
nelim<'r  oft  nur  ein  Siebentel  der  Höchstsütze  betragen  und  dennoch  einen 
Gewinn  abwarten. 

Dic^  Il(">cl)stsiitze  der  VVegeabgalMin  tILr  die  Tonuenmeile  schwankten 
bei  den  einzelnen  Uuternelimunge« 

fUr  die  Klassen  A  und  B  zwischen  0,25  d  und  1,0  d  *  • 

^  '  „        „       1  bis  r>         „        0,«)  „    ^  2,0 

Nnr'der  Kegent's  Cjmal  *  i,n»{»any  winde  g-cstattet,  die  hohen  Sätze 
von  '^,5  (l  für  die  Klassen  A  nn»!  M  iiiui  i.o  d  für  die  Klassen  <" 
lind  1  bis  r>  7.n  fiMdern,  weil  <ler  Kanal  mitten  durch  London 
latift  nnd  daher  nur  mit  grosi$en  Konten  gebaut  w^orden  konnte.  Ausser- 

>j  Die  iiüciutääue  hiud  eutuommen  aus:  „An  aualyais  of.  thc  conal 
rate»,  tolls  and  charges  order  conflnnation  acts,  1883  and  18H  London  1894,  Eyre 
and  Spottiswoode. 
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dem  war  eine  Mindestabgabc  beim  DiirchfahreD  einer  Schleuse  irorgesebeii, 
die  aswisehen  2,5  8  und  lOs  fQr  den  ganzen  Kahn  seh  wankte. 

Di<*  StafTelunjr  <l''r   IIcK-listsjUzr   ^rfsoliicht   im  allffemoint^ii  von  10 
m.  10  Meilen,  und  (i(?r  Eiiilieitssatz  iiiunm  etwa  in  folg«>udcr  Wr-i^i  ab: 
Iviasso  A  und  B  von  0.50  auf  0,45,  auf  0.95.  auf  0,15  d 
y,      C  „    0,75         <M/..    „    (VW,    .,    0,2r,  „ 

„      l  bis  5      „    1,00    „    0,76,    „   0,00^    „   0,40  „. 

Die  Laudegebühr  ist  feststehend,  hat  im  ganzen  Köuigi'cittbe  dir 
gleiche  Hobe  und  wird  nach  (Gewicht  und  Güterklasse  bere4;hnet.  Dir 
llOcbstbetrag  für  die  Tonne  belauft  sich  fQr 

Klai*se  A  und         .    .    .    1,5  d 
„      C     „     1      ...    3,0  „ 
2    bis  .")      ...    4,0  „. 

E<:  waren  daher  alle  Gebühren,  die  Kanalunternelnncr,  die  selbit 
nicht  Frachtführer  waren,  au  fordern  hatten,  nach  obenhin  begrenzt  wordoL 
Ebenso  schuf  die  Gesetzgebung  für  die  meisten  bei  der  Beförderung  alleiB 
vorkommenden  Dienstleistungen  feste  HOchstbetrilge  und  zwar  schwankte 
zunächst  der  Höchstsatz  für  den  Transport  einer  Tonne  auf  eine  Meile 
Entfernung 

für  die  Klasse  A  zwischen  0,90  und  l,l&d 
B  „  1,15  „  lf86|, 
C       „       1,80  „ 

1  „       1,6B    «  2^, 

2  „       2,10    „  2,86, 

3  „       2,80    „  2,75„ 

4  „       8,»    „  8,aB„ 

5  ^       9,fl0    „  4,00 

Auch  hierbei  wurde  h?tnflfr  »*ine  Öüift'elung  von  10  zu  10  Meilen  zu- 
g<- lassen,  und  zwar  sank  z.  B.  bei  dem  Bridgewater  Canal  der  BefHr 
derungssatz 

für  die  Klasse  A  von  U>  auf  0,9  auf  0,0  auf  0,70  d 
»1.       „     B    „    1,2   „  M    „  M   „  0,75,0.  s.w. 

Weiter  wurden  für  das  Entgelt  fCir  Ein-  und  Ansiaden,  für  die  Ab- 

fcrti^Liu^st;(  bühr.  welche  bei  Antritt  und  bei  Beendi^uu^^  der  .Reise  «^ 
hoben  wurde,  und  die  erforderliche  Vergütung  für  das  Auflegen  oderdi« 
Wiederabnahine  der  Decken  von  den  (liitem  im  ganzen  Königreieh 
gleiche,  feststehende  SJitzc  eingefflhrt,  die  nach  dem  Gewicht  und  d^r 
Güterklasse  berechnet  wurden  und  deren  Hrichstbetrag  für  die  Tonne 
Gewicht  folgender  war: 


1»     »  fi 

n      »*  r> 

n      n  » 

Hfl  » 
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Kndlich  wurde  jed<*r  frarlitfUhrendtMi  Ges«;lls(  lmfl  ge^t.ittPt,  für  Packe 
unter  H  Zentnern  «  iiion  Zuschlag  v<^n  5  d  für  die  Tonne  Gewicht  zu  er- 
heben, wenn  die  übrigen  Befrirdeningskosten  unter  20  s  für  dieselbe 
3lengc  betragen,  6  d  Zuschlag,  wenn  die  »onstigen  Beförderungskosten 
über  20  s  und  unter  30  s  ausmachen  u.  s.  w. 

Hiermit  wären  die  Höchsttarife,  soweit  sie  Yon  der  Gesetzgebung 
zalilenmässig  festgesetzt  worden  waren,  besprochen;  die  wahren  Forde' 
rangen  der  Kanalnntemebmer  blieben  jedoch  meistens  unter  diesen  Grenz- 
wertben und  wurden  der  augenblicklichen  Frachtlage  angepasstt  um  Im 
nächsten  Bedari^alle  wieder  abgeändert  zu  werden.  Es  ist  daher  nicht 
möglich,  ein  dauernd  gültiges  BOd  von  diesen  vorzuführen,  jedoch  Immer- 
bin mögen  einige  Zahlen  aus  dem  Jahre  1883  erläutern,  «rieweit  vor  der 
letzten  Tarifk%fonn  die  wirklich  geforderten  Preise  von  den  gesetzlich 
festgelegten  Höchstsätzen  abwichen. 
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für  die  Tonne 


rflr  die  Tonne 


Unter  dem  EiiifluH.se  der  K  i  i>  e  a  b  a  h  n  t*  n  : 

Birmiiiprhain  (North)  .  '  10  —  10  —  10  —  10  —  Ut 
Birmingham  (äoutii)    .        10  I        2        1        2       1         '2  12 

I 

Nach  dieser  Tabelle^)  »etzteu  tuiabhängigc  Unternehmungen  ihre 
Tarife&tze  soweit  herab,  als  es  die  vorliegenden  Umstfinde  ben^thigteo. 
während  von  Eisenbahngesellschaften  beeinflusste  Wasserstrassen,  wie  d^r 
Birmingham  Canal,  den  Höchsftarif  fordmen,  da  ihnen  nichts  daran  bg. 
Verkehr  zu  <^«nviniien. 

4.  Die  wahre  IIölic  der  Tarife  wird  im  aUgemeiiieu  beeiiitla:)«^!  üiuxh 

1.  die  Ilarnionie  dur  Intcrvssen,  und 

2.  durch  die  Konkurrens. 

Der  crstere  Fall  tritt  ein,  wenn  zwei  fVflher  mit  einander  konkurrirende 
Unternehmungen  2U  einer  Verständigung  Über  ihre  Preise  gelangen  oder 
sich  versclunehsen,  und  die  Folge  einer  solchen  Intereaaenharmonie  slnil 
gleichmflssig  hohe  Gebühren  im  Botrag  des  niedrigsten  Höchstsatzes  «nf 
beiden  Verkehrswegen.  So  war  zum  Beispiet  auf  dem  Bridgewitor 
C'anal  und  der  Mersey  &  Im'ell  Navigation,  welche  beide  Liverpool  mh 
Manchester  verbinden,  unter  dem  Drucke  der  Konkurrenz  die  Weg« 
gubühr  auf  nur  C),r>  d  für  die  Tonuenmelli-  gesunken,  bis  im  Jahiie  1814 
dc;r  Besitzer  des  Gitteren  Untemclmietts  die  dem  Bankerotte  nah^ 
Mt'rscy  &  Irwell  Navigation  aulTvautt«'  und  sofort  die  Abg^alxjii  auf  beiden 
AVassemrassen  bis  zu  dem  gesetzlichen  llöchstbetrag  heraufsetzte.  Ehon*^ 
war  iiJi  .Jahre  1805  zwischen  dem  Bridgcwater  Canal  und  zwei  Liverpool  mit 
.Mancln•^t«'r  vi'r{>iiulcnden  Eiscnl)aliiit  u  eine  Vei>>tändi^'img  über  die  Prei;«»' 
erzielt  u. »nli  n,  nachdem  es  den  I'.alnioresellschafYen  niclit  gelungen  war, 
im  Kunkurrenzkanipfc  den  Kjinal  wirtliscliaftlieh  zu  vernicliten. 

ümiTi-kelirt  führte  der  VVettbcweri)  zweier  Cnternehrauugeu  ein  Sinken 
d«  r  Al»;^Mbeu  auf  beiden  Verkehi'swcgen  herbei.  Eine  Wasserstrasi^e  koonk 
in  Wettbewerb  gurulhcu  im  wesentlichen: 
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1.  mit  einer  anderea  BiimeiiwaBt»en»traBfK*, 

2.  mit  der  Kttstenschiffahrt,  und 

3.  mit  Eisenbahnen. 

Der  Wettbewerb  zwischen  zwei  Was8er«traBSen  wurde  ernstlich  nur 
in  dem  oben  geschilderten  Falle,  während  »nnat  diese  Unternehmungen 
nur  Yon  dem  Ortsvericehr  lebten,  für  den  sie  gebaut  waren,  und  ein 
starker  Durchgangsverkehr  sich  noeh  nicht  entwickelt  hatte.  Auch  zu 
oincm  Wettbewerb  swlsehen  Kftsten-  und  Binnenschiffahrt  kam  es  nicht, 
da  die  crstere  einen  abgabenflreien  Weg  und  grössere  SchllliBgefitase  be- 
nutzte und  daher  der  Binnenschiffahrt  von  vornherein  überlegen  war,  und 
<bt  femer  die  Nord-Süd'Binnonroute  noch  zu  wenig  entwickelt  war.  Im 
( 'i'^^onthcii,  man  sollte  eine  biteressenharmonie  zwischen  beiden  Verkehrs^ 
M  c^^ca  erwarten,  da  die  Schiffahrtswege  entlang  der  West-  und  Ostkttste 
die  natürlichen  Nord'SttdwasserBtrasstai  sind  und  eine  Erg^üuzuug  des 
Knnalnetzei»  bilden  könnten. 

Emst  wurde  der  Wettbewerb  zwischen  den  Wasserstrassen  und  Eisen- 
bahnen nnd  führte  zu  einer  Erniedrigung  der  Tariflsatze  bei  beiden  Arten 
von  Unternehmungen.  Ihren  Einnahmeausfall  auf  den  Konkurrenzlinien 
;« achten  die  Bahngesellschaften  durch  entsprechend  höhere  Preise  auf 
Strecken  ohne  Wettbewerb  zu  decken,  sie  forderten  z.  B.  für  geschnittenes 
Holz  auf  Linien  der  letztgenannten  Art  folgende  Frachtsätze  :0 


Strecke 

1 

1 
1 

Linge 

iu 

i 

Frachtsstz 
in 

'  Fracht  fttr 

die 

von 

i 

Meilen 

s 

«i 

1 

i  Touoenmeile 

Glouoeater 

bin  HoM  

1 

18 

> 

4 

2 

%it 

m 

„  LeomiOMter    .  . 

J 

8 

4 

y 

»  Uereford    .  .  . 

ao 

6 

2,« 

w  Ludlow  .  .  .  . 

■ 

531;, 

8 

4 

1,H6 

Cheltunham 

„  BIrtninghani  .  . 

1 
1 

I 
1 

47 

6 

„    Wolverhaiupton  . 

I' 

60 

8 

4 

1,06 

Dagegen  waren  die  Frachten  ftlr  denselben  Beförderungsgegenstand 
aaf  einigen  Linien,  die  einem  Wettbewerb  mit  einer  Wasserstraase  aus- 
gesetzt waren,  folgende:^) 
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Ueber  die  wirtbücltat'tliche  Laga  der  BmueuÄchiffalirbH 


mit  der  EUenbaba  1 
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Die  Kiiilicitssatzc  (h'V  EisrnhahinTi  nur  allen  hier  {iiiir'-tnhrti  fi  T.ijii'M^ 
war»'!!  also  iiictlrif^rr  aJs  auf  den  vorhergeiiannten.  finer  WassL'rkuukurrt-u^ 
niclit  aiis^^f.seiztt  ii  Sti'cekrn.  An<^^('^^;^•its  verfrachteten  die  Gesrllschafioii 
nntcr  nach  den  am  Kanal  st<'heuden  industiieUen  Anla^u  liiliiger  &h 
nach  irgend  einen»  Orte  in  der  Stadt. 

In  welcher  Weise  sieh  die  Eisenbahnen  sonst  nt»ch  schadlos  hielN-n. 
<refjt  aus  einem  anderen  Heispiel')  hervor:  Nach  33  Orten  betrau  «ü'" 
Eisenfracht  von  Wolverhanipton  fttr  33  t  nehwere  gosseisenie  Becken  im 
Jahre  1872  =  ßOLstr.  6s  2 d,  im  Jahre  1881  dagegen  04Lstr.  6$  Bd 
was  einem  Durchschnittssatise  von  3,9$  d  fUr  die  Tonnenmeile  entspricbt 
In  11  Jahren  war  also  nach  Orten,  wohin  von  Wolverhampton  ans  eine  Wa&MT 
konknrrenz  nicht  vorhanden  war,  ein  Frachtanfechlag  von  56  %  eingetreten. 
Wenn  es  nun  Eisenhahnge»ollschafren  möglich  war,  ihren  EinnahmeansfaU 
in  der  angegebenen  Weise  zu  decken,  so  konnten  sie  manche  Kanfllv  in 
eine  gefSJirüeho  Zwangslage  versetzen.  Bedenklich  ist  hier  besondens 
dass  Eisenbahnnnternehmungcn  ihre  Monopolstellung  Oft  daxa  miu- 
brancbtcn,  um  Frachtsätze  beliebig  wieder  zu  erhöhen,  wodurch  mancb« 
Industriezweige  empflndlich  geschädigt  werden  musstcn;  erst  neuerdinjrs 
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ist  rlic  Oesetzß^chunpf  einjifcschrittr'n  und  hat  brstimmt,  dnss  die  nachträg- 
liche Wifdcrorhöhung  von  Frachten  einer  besonderen  Genehmigung  bedürfe. 

Auf  den  britiBcben  Wasserstrassen  haben  sich  daher  die  Tarife  als 
Systeme  von  Taxpreisen  für  den  Transport  allmählich  xa  dem  entwickelt, 
wae  flie  heute  aind.  Da  eine  Mitbestimmung  des  Preises  durch  die  Nacb- 
ft«ge  TOD  Yonüiereiii  ausgeschlOBBen,  die  Tarife  also  Monopolpreise  bilden 
konnten,  bo  war  eine  staatliche  Kontrole  nothwendlg.  Diese  betraf 
anfangs  einzehie  Unteinebmimgen  im  besonderen»  wnrde  erst  spftter  ver- 
allgemeinert und  besohrftnkt  sieh  anf  die  Festsetsong  von  HOchstbetrttgen  für 
die  meisten  mit  einer  Beförderung  regelmftssig  verbimdenen  Leistnngen, 
belilUt  sich  aber  im  flbr^en  eine  Einwirkung  von  Fall  sa  Fall  Tor.  Unter- 
lialb  der  H<VehstsätKe  war  der  Gebranchswerth  der  BefOrderangsleiBtong 
für  den  BegeliTer  die  obere  Grenze  seiner  Zahhmg  nnd  fOhrte  sn  einer 
Gttterklassiflkation.  Im  übrigen  forderten  die  Eanalnntemehmer  das,  was 
sie  bekommen  konnten,  nnd  die  wahre  HOhe  der  einaetaien  Sätse  wnrde 
dnrch  die  Konkurrenz  oder  die  Ihteressenharmonie  bestimmt. 


§  4.  Der  Ueberschass. 

Das  VerhiUtniss  von  Einnahmen,  Ausgaben  nnd  Gewinn  zu  euiander 
bei  den  Binnenwasserstrassen  geht  am  besten  ans  den  beigefügten  Be- 
reehnnngen  hervor.') 


Selbständige 
Wasserstrassen 


\  Von  Eisenbahnen 
abhängige 
Unternehmungen 


1 

p 

! 

■ 

1  Ö»8 

1  898 

Yerkn- 
dsruDK 

1  18B8 

VerSn- 
1898  j  derunt 

!  % 

! 

Lange  der  SebiflUirt  in  1 
Mellen: 

GroHsbritannien  nnd 
Irland  

2096 
2540 

2157 
2648 

+  6 
+  4 

1       1  . 

1  j 
1024    i       969    j  —  7 

1 205    [     1  1.S9      —  6 

Geaammt  -  Kapital  iu 

Lstr.: 

England  

Orossbritaanlen  und 

Irland  


182B9171  20100084 


+  9 


20860479    21683018  +8 
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SelbBttadlire       3  Eisenbahnen 
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England  
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Nach  diesen  Aii^ahon  können  zunäclisl  di<»  von  Eisenbahngesell- 
Schäften  abhängigen  Wasserstrassen  mit  ein  paar  Worten  behandelt  werden. 
Standen  diese  schon  im  Jahre  1888  finanziell  sehr  sohlecht,  indem  in 
England  der  Ueberschnas  nur  23%  Einnahmen  betrug,  so  verschob 
sich  dies  YerlittltniBB  nach  10  Jahren  noch  mehr  zu  ihren  Ungunsten. 
Denn  damals  betrag  er  nnr  7  ^/^  Allerdings  waren  die  Tarife  aaf  diesen 
Untemehmmigen  herabgesetzt  worden,  jedoch  der  grossere  Theil  der 
Schuld  an  dem  finanziellen  Rttcksohritt  ist  dem  fehlenden  Interesse  der 
Gesellschaften  an  ihren  Wasserstrasseu  zuzuschreiben.  Die  unabhängigen 
Fntemehmtmgen  hatten  während  der  genannten  zehnjährigen  Periode  ihre 
Ausgaben  um  ttber  20  ^/o^  erhöht,  ohne  dass  ein  wesentlich  stärkerer  Ver- 
kehr höhere  Betriebskosten  erfordert  hätte,  was  auf  eine  technische 
VerTollkommnung  der  Anlagen  sehliessen  lässt  Im  Gegensatz  hierzu 
waren  Verkehr  und  Ausgaben  bei  den  unter  dem  Einfluss  der  Eisenbahn- 
gesellschaflen  stehenden  Wasserstrassen  gesunken;  grosse  Aufwendungen 
waren  hier  nicht  gemacht  worden,  da  den  Besitzern  gar  nichts  an  der 
Weiterentwicklung  der  Kanäle  lag.  Das  einzige  Erl^eoUehe  ist  hier  nur 
der  Umstand,  dass  in  dem  gleichen  Zeitraum  die  Ausdehnung  des  ab- 
hängigen Wasserstrassennetzes  um  7%  abgenommen  hat,  indem  einigt- 
im  Besitze  der  Great  Central  Railwav  befindliche  Kanäle  in  die  Hand  einer 

« 

unabhängigen  Gesellschaft  übergegangen  sind. 

Betrachtet  man  die  finanziellen  Ergebnisse  bei  den  übrigen  Unt<'r- 
nehuiungen,  so  fällt  sofort  die  geringe  Höhe  des  üeberschusses  im  Ver- 
gleich zu  den  Einnahmen  auf;  40%  im  Jahre  1888  und  nur  30%  zehn 
Jahre  später  sind  ungewöhnlich  niedrige  Sätze.  Diese  aus  derThatsache 
erklären  zu  wollen,  dass  viele  Wasserstrassen  mit  einem  ständigen  Fehl- 
betrag arbeiteten,  wilre  nicht  zureichend,  da  die  Gesammtheit  des  Verlustes 
bei  allen  diesen  Unti  i-nchmungen  nur  V>g  des  Gesammtttberschusses  aus« 
macht.  Um  diese  Erscheinung  zu  erkläreti,  empfiehlt  es  sich  vielmehr, 
einzelne  Wasserstrassen  heranzuziehen  und  ihre  Ueberschflsse  in  ver- 
schiedenen Jahren  mit  einander  zu  vergleichen. 


Es  hatt**u  Ueber^chüsse: 


1888 

1896 

Aire     Calder  Navigation  ... 

.    .  460/0 

38  O/o 

•    •    «>9  „  • 

Bradford  <;ni,il  , 

.    .    12  „ 

Calder  &  Helililc  Navigation  .  . 

.    .    47  „ 

42  „ 

.    .    50  „ 

53  „ 

.  .  m  , 

31  „ 

38  „ 

88* 
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1886  1898 

Mersey  &  Irwell,  Bridge  water  Canal   .    23%  IJ^'Vo 

River  Ousc    Yorks)  —  „  16  „ 

Kociulnl«'  (  anal  51  ^  10  ^ 

Seveni  Navigation  63  „  27  ^. 

Die  vorliegenden  Zahlen  zeigen  also,  dase  der  UeberBchnss  bei  deo 
vereehledeuen  Untemehmmigen  sehr  ungleich  hoch  war.  Im  allgememeD 
hatten  Kanäle  wie  der  Rochdale,  Mersey  &  Irwell  und  Bridgewater  Caaal 
welche  einer  starken  Bisenbahnkonkurrenz  ausgesetzt  waren,  nur  geringe 
Ueberschfisse,  andre  jedoch,  bei  denen  dies  nicht  der  Fall  war,  zuweilen 
erhebliche  Gewinne  zn  verzeichnen,  besonders,  wenn  die  Wasserstrame 
dnrch  eine  industrierefche  Gegend  verlief,  wie  z.  B.  der  Coventry  CanaL 
Im  übrigen  hat  die  Abnahme  des  Gewinnes  von  1888  bis  1898  ihren  Grund 
in  ilt  n  Tariflierabpctznngen  der  Jahre  1893  und  1894  und  weiter  darin, 
dass  die  Gcsellseharten  mehr  Geld  aut  die  Ausbesserung  und  die  Vor- 
vollk'  •nininan«^  ihrer  Anlajren  verwendeten,  und  dass  den  Neuerungen  n<»ch 
nieht  (lif  cutt-preelirndi'  Mcnjre  des  Verkehrs  gefolgt  ist:  und  hierauf  läsest 
sicii  aut  h  die  schon  <  rwähnic  starke  Vermehrung  der  Ausgaben  in  d<m 
gleitlien  Zeitraum  znriU  ktühren. 

Der  Gewinn  wurde  theils  als  IMvidcnde  vertheilt,  theils  zu  eiiieiii 
Rosi'rvL'tbnds  geschlagen,  theils  auch  zur  Abhezahlung  von  Anleihen  oder 
zu  Neubauten  verwendet,  also  zu  neuem  Kapital  gemacht.  Von  dem  Go- 
sannntkapital  vi»n  -20  100  081  I*str.  im  Jahre  18P8  in  England  warfD 
2  698  750  iiStr.,  das  heisst  13,4^/0,  aus  Kinnahmen  aufgebracht  worden. 

Bedenkt  man  nun,  dass  bei  den  englischen  Binnenwaeserstrasscn  di** 
Ausgaben  infolge  technischer  Unvollkommenheiten  und  widriger  Umstiode 
verhältni»smässig  hoch  sind,  dass  andererseits  die  Einnahmen  darch  die 
Vergewaltigang  der  Eisenbahnen  und  infolge  von  kaum  gerecht- 
fertigten Abgabenfreiheiten  auf  den  Wasserstrassen  verfaältnissmissiir 
niedrig  sind,  so  mnss  man  docli  den  Ueberschuss  von  481 925  Lstr.  auf 
den  englischen  Wasserstrassenunternehmungen  im  Jahre  1898  entsprechend 
einer  Verzinsung  des  Aktienkapitals  von  11748926  Lstr.  in  einer  HOhe 
von  4,19%  oder  bei  Beracksichtigung  der  Kapitalaufbringnng  aus  Ein- 
nahmen in  einer  HOlie  von  3,57%  mit  znfMedenstellend  bezeichnen.  Ds 
andere  Jahre  fthnlich  hohe  oder  noch  höhere  Gewinne  anftuweisen  battea 
so  »tehcii  die  englischen  BinnenwasserstrassenuDteroehmungen  im  Ver 
gleich  zu  denen  anderer  lünder  gOnstig  da. 
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Die  Eieeniialiiien  der  Schweiz 

in  den  Jahren  1897,  1898  und  1899.V 


1 

1 

A  

.  Am  81. 

1 

sember 

1 

Baul&Dge 

1  davuu 
Überhaupt  \  swel- 

1  Kilometer 

BeftrfebBlBttffe 

davon 

ttberhaupt  zwei- 
Kilometer 

DBQUSIl    Hill  UUKvUlVHV' 

1 

1 

1 

; 

1  1807 

8668,0» 

701,Ml 

868S,7U 

490,»M 

1  1886 

8647,0M 

,  719^ 

876IMtt 

4B6,M7 

1889 

8696,860 

1 

728,1» 

8824,M& 

489,110 

b)  Drabtoeilbahnen  .... 

1897 

19,1M 

B,|M  4 

18,aM 

l^m 

1888 

80,078 

8,»« 

19,SM 

1,W8 

1889 

38^ 

8,aM 

S,»to 

c)  Trambahnen  

1897 

130,IH9 

30,396 

130,.r.3 

30,2.'.  i 

1898 

34,171 

163,ai 

34,096 

d)  Bahnstrecken  anillndi- 

1889 

36,At« 

176,M8 

88,914 

scher  Unternehmttngen  in 

1897 

61,707 

67,479 

28,'ii»7 

'  1898 

ttl,707 

29,678  ^ 

67,47!» 

j  61,707 

29,673  j 

67,17» 



ziuauimen  ... 

1897 
1898  1 

'    1699  : 

i 

3  794,6»a 
1    8  890,«»7 
8  959,»» 

1 

769^2s 
786,1:.» 

800,660 

3  91l,£»ot 

4  015,6»4 

4080  an 

551,874 

660,tw 
666,671 

*)  VeigL  »Die  Eisenbahnen  der  Schweiz  in  den  Jahren  1896»  1886  und  1897^ 
Archiv  1899  S.  1886  fll  —  Die  Angaben  sind  den  von  dem  Bchweiaeriichen  Fost- 

urifl  Fi>enbfthnd«"partement  herausg-egebenen  «ichweizertschcn  Elsenbahnstatlstiken 
—  Bd.  XXV,  XXVI  und  XXVII.  Bern,  April  1899,  1900  und  1901  —  entnommen. 
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Beseiebnoiij^  der  Bahnen 

II 

Am  ai.  ; 

De-  1 
sember  i 

davon 

iU)erhaupt  zwei- 
gleisig 

Kilometer 

1 

davon 

überhaupt  '/^^i- 
Kilometer 

Davon  gehm  ab: 
die  wegen  Mikbenutaning  dop- 
pelt gereehneton  Strecken 

i| 

1807  ; 
1896 
1809  ' 

{  54,«<*7 
57^ 
QSc,*es 

8S,m 
SS,» 

im  Ausland  liegend  .... 

1897  ' 

1898  ;! 

1899  , 

ao^fls;  8,41« 
8(Vm7  8,4in 
30^  2,41« 

j  82,301 
32,711 

<Mi> 

mithin    Länge  sammtlii-hrr 
dem  öffentlichen  Verkehre 
dienpndon  EisenbAliiien 
der  Scliweix')  ..... 

'1 

I8i>8 

1 

3  7G4,t(l.  707,11« 
3  860,630  78'2;74«> 

> 

1 

• 

1 

1 

hH4  Ml 

In  den  Jahren 

1897 

1  898 

1899 

wurden  eröffnet: 

1 

1 

km 

• 

121,14» 

1  108,00« 

98/K>s 

108»79S 

68^1 
74,» 

An  Pri vatverbindungejfleiseu  be- 
standen: 
Anschlüsse: 

i 

1 

i  293 

327 

367 

mit  einer  Gleislttngo  von  .  .  km  j  97,7?«  107^  I2l.m 
darunter  nonnalspurige  ...     „  9^aM        1(M,sm  121,mi 

davon  mit  Lokomotivbetrieb  .    i,  Sft,uu         61,«is  68,911 


Die  nachstehenden  statistischen  Mittheilungen 
beliehen  sich  auf  Bahnen  mit  Lokomo- 
tlvbetrieb. 

Ii 

^)  Die  im  Ausland  proh'genen,  durch  ?*chweizi'rische  Unternel>munj;en  füi 
RbcUuung  auüländiicher  £ig;eni/hümer  theilweiüe  oder  gaisu  betriebenen  und  be- 
fahrenen 8tre«-ken  (53,6s  icm  )  werden  nicht  aum  BdmrdierlMshea  Bahmiet»  gerachasi. 
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1897         1898     !  1899 

I  4  4 

kl 

:  f 

Die  den  Betrlebsrechnnngen  m  Grunde  lie- 
gende Betriebsitnge  betrug  'Är  • 
die  Noimalbahnen: 


87S4 

8798 

8869 

498 

406 

608 

% 

13,11 

In, Ol 

überhaupt  im  Jahresdurchschnitt.  •  km 

3608,? 

ä748d(n 

»  823.« 

1897 

1  S  O  ft 
1  O  Sf  O 

1  kl  Q  <l 
1  1}  V  9 

Es  betrug  am  Schlüsse  der  Jahre  ; 

F  r  ifc  >i  PS 

das  eiDgexablte  und  verwendete  Anlage- 

kapital: 

1288  476  776 

1286118689 

1815849961 

und  setzte  sich  wie  folgt  zusaminen: 

1.  BaukoHteii  ilnr  im   Betriebe  Hteheudt'n 

1  141  093  14« 

1  16^829  579 

l  2ü:^  327  934 

2.  Verwendungt  u  auf  die  im  Bau  h»*Hnd- 

41525064 

&0714662 

4«)  45 1  565 

3.  Kmissionsverluste  auf  Aktien»)  .... 

4.  zu  am orti sirende  Verwendungen.  ... 

69  784  782 

7-2  7r)4  6W 

<»!♦  883  4«>2 

5.  Verwendungen  auf  Nebengeschäfte  .  . 

6188619 

6812Ö62 

7028726 

-86114886 

—  7997694 

—  10842446 

Auf  die  Bankosten  der  im  Betriebe  , 

stehenden  eigenen  Linien  entfallen:  ^ 

auf  Bahnanlagen  n.  feste  Einriehtnngen 

996216848: 1008808766 

1089964661 

132  799IB4 

140274  746  • 

149099884 

g   Mobiliar  und  Gerätbschaften    .  .  . 

18  077  614 

13  751  077 

14  263  999 

ausammen  .  .  .  .  ' 

1 141 008 146 

1 162829679 

1908897984 

fttr  1  Bahnkm  .  . 

816697 

816879 

823205 

')  Gemäss  Bundost^-tiBc??,  über  da.»«  Rechnungswesen  (icr  K isenbahnen  vom 
27.  Mttrz  1896  Hind  die  Emi.ssiouö Verluste  auf  Aktien  auch  zu  amorti.siren  und  da- 
her unter  No.  4  mit  entbalte)i. 
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8.  BetrielMBlttel  und  deren  LetetnogeD. 


Eb  wuren  im  Bestand 

1  7 

1  H  '.1  s 

1  1* !» 9 

Stuck 

1  041) 

r 

1  101 

1 156 

für  1  Bahukui  

• 

0,a«6 

• 

2  692 

2686  • 

üm 

6  769 

7066 

78S7 

117  976 

1^463  ' 

19B731 

durchschnittlich  für  1  Achs»*  .  . 

Plätze 

17,» 

l^aslwagen  {Gepä<  kwnp:  n,  gedeckte 

> 

uiK^  offene  GüterwÄgeu).  .  . 

Stück 

U  Öoü 

12542  , 

18  378 

mit  Achsen  ......... 

n 

28  773 

26192 

t 

183  619,7 

143  233,3 

154  4Ö-i,4 

durchschnittlich  Für  1  Achse  .  . 

* 

Im  Jahresdurchschnitt  standeu  im 

Betriel)e: 

1  UM), 6 

1  t)68,i 

1  12b,l 

Personenwajfeii  

2  ru).'»,! 

2  <w7,* 

9738^ 

n 

6  660,0 

6  905,4  1 

719&f 

» 

116  2(7 

120684  ' 

196  €89 

11 178|S 

1288M 

AA  out  m  ^ 

18114,4 

-  .i_t<-     A   1-   

n 

9d9CI> 

» 

140  77s,a 

1007441 

Daa  duiebsebniUllehe  Eigengewicht 

(fOr  1  Achse)  betrag: 

■ 

t 

n 

8.» 

S.e 

Die  Leistungen   des  eigeueu 

KuU- 

materials   auf  eigener  und  fremder 

Bahn  ergeben  nachstehende  Zahlen: 

1 
1 

Es  wurden  geleistet: 

LokomotlTkilooieter: 

83989978 

84426947  - 

86809886 

dnrchsehnitdieh  für  i  Lokomotive  . 

81999 

89998 

8lTtt 

Achskilometer; 

a)  von  Personenwagen: 

:  904980986 

318899727 

380998961 

dnrehschnittlich  fflr  1  Achs«.  .  . 

30749 

81616 

39091 

b)  von  Lastwagen: 

überhaupt   

•      •  • 

816918  296 

343  822  551 

363  cm  m 

darcbschnittlich  für  1  Aclise  .  .  . 

13406 

13833 

13801 
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1 

1897  . 

1898 

1899 

Von  eiipeneii  und  flremdea  Betriebs- 

) 

mittel  d  wurden  auf  eigener  Bahn 

1 

geleistet: 

%)4Ü1  WM 

weSl  4JxJ 

b)  LokomotivkiloHieter  

32  78  7  540 

84  I8ü  708 

35  6a6  ^79 

c)  Personenwaj^en.'u-hskiloineter    .   .  . 

1   211  185  889 

227  117  80« 

240430  371 

d)  Lastwagenac-hskilouieter  

1   397  5^79  015 

417  160  288 

437  706  IHl 

!  28280714 
J  1. 

80278237 

31264691 

Von  dc.u  Wagen  zu  c  biü  e  ^usauiinen 

:  636  796618 

674  566333 

709391  143 

ZugkiloiTietcr:  ' 

1 

in  Fertioncn-  und  gemischten  Zügen  .  . 

20()-t4  2O9 

20  8H8  216 

22  222  175 

6 186  688 1 

6622989 

6871844 

Im  mmen  .  . 

98999707 

Auf  1  Bahnkm  itatnen  dnrchsctmitUich: 

1 
1 

1 

1  7101 

7814 

7478 

^^AKAalKl  V  -  ■  -  -   -  ■*  — 

\  7697 

M  A  Art 

7846 

8011 

1  1 

e  #m  .JAA 

1  17240O 

179  97o 

186690 

und  swar:  Ton  Personenwagen  .  .  . 

VI  174 ' 

60696 

82877 

•  GäterwagcD  .... 

1  107688' 

111  801 

114469 

„  Postwagen  

7  643 

8  078 

8174 

Die  durclisetiniit liehe Zuaamuiensetzuag  der 

1  1 
1 

Züge  ergab: 

)  1 

an  Personenwagenachsen   .  .  .  Stück 

i  8»os 

8,41 

1 

1  16,15 

16^ 

16,3t 

„  Postwagenachsen  

j        1  ."»^ 

j 

überhaupt  Aclusen    ....  Stück 

1  "24,2« 

24,61 

24,«t 

dun'bschii.  für  1  Lokomotive  „ 

1 

22,yt 

22,16 

An  Kilometertonnen  (todtes  Qewicht  und  ; 

Nu tzgc wicht) ^)  sind  befördert: 

4  521  i\7'i  89« 

4  861011622 

n  132  834  648 

1  224  169 

1  294  276 

1  8^339 

16M 

167,6 

))  Da^i  N  ut/^^e wicht  umfasst  das  Gewicht  der  Beiseuden,  des  GepAcks,  der 
Thiere  und  der  Güter. 
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1697  1698  1899 

1  ' 
In  Prozenten  des  Oesammtgewichto  ent-  * 

fallen: 


17,« 

17vn 

92^3 

Zahl  der  tllgUiilien  Züge  äber  die 

ganse 

Bnlin: 

1 
1 

19,« 

90,4» 

davon: 

■ 

Personen^  und  gemlBclite  Zü^e 

•     *  * 

i  IV? 

16^27 

IS^ 

1 

Verkehr. 

■ 

180  7 

1898 

— • — 
1899 

a)  Personen verJcehr: 

1 

Anjtahl  der  beförderten  Beisenden  * 

.  Ans. 

fi29fi&604 

vi  WSE  9119 

ISAMn9flB 

. 

.      .  .   

14,47 

16^11 

.         n  n   

84,51» 

62,ii 

Aniahl  der  geleiHteten  Persoiiealcio 

.  Anz. 

1 036300  440 

i  ia'>  6ir>077 

I  173200787 

dnn-hschn.  für  1  Bahnkni    .    .  . 

• 

277  861 

2<)4il64 

.Irder  Keisentie  durchfuhr  duit-lisrhri. 

.  km 

1  9,3H 

19,»« 

19.S'. 

Mittlern,  Ausnutziing"  der  Sitzpliltze 

.   %  i 

27,86 

28,» 

Von  den  b(  fitrderten  Heisenden  eut-  1 

falU'ii  auf: 

1 

< 

einfach»*  Kalirt  

23,i«» 

20,T6 

19,43 

Hin-  und  Rückt uhri  

46,.*>i 

46tri(: 

44^ 

•  ■ 

30,a:. 

32,51* 

36,w 

b)  Güterverkehr: 

Ctosamnitgewicht  aller  beförderten 

Qftter 

1 

(einschl.  (iepäck  undThiere). 

.    t  i 

13  049553 

13  669  214' 

14  381^ 

12673  987 

>  13302554 

13997»! 

oder  in  ProzenttMi  

.  % 

97,» 

97,» 

97,» 

Anzahl  der  geleisteten  Tonneokm: 

721  104  5H'2 

762  767  f>40 

7^^  i?,'^ 

aut  1  BaitakHi  

■  '  1 

«   GütiT  aller  Art  knuiuien  .  . 

•  » 

i   70ö7:i4  7ö6 

74(i;i06285 

777  8460» 
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Jede  Tonne  Gut  durehftihr  dnrchschn.  1cm 

Mutlere  Ausnutzung  der  Tragkraft    .  "/o 

Von  den  beförderten  (iütfrn  entfallen: 
auf  LebotiB-  und  GenussmiUel    .  > 

Breiininaterialien  

„  Baumaterialien  

„  MetalUnduRtrlc  

^  Tixiilindustrie  

„    Hilfsstoffe  für  Laudwirlhschaft 
und  Induiitrie  


1899 

66,n 

31,« 


II 

25.3S 

25,76 

24,56 

• 

18,03 

10,:»  1 

1><,74 

» 

18,*»* 

18,11» 

I9,ai 

It 

9,51 

10,  ta 

9 

3,10  1 

3,04 

3,1«) 

8,8» 

1 

8,60 

9b« 

6.   Finanasielle  Ergebuisae. 


1897 


1898 


1899 


Betriebseinnahmen: 

«US  dem  Personenverlcehr  ....  Free. 
,     n   GAterverkehr  „ 

Trausporteinnaliuie  Frcs- 
aus  verschiedenen  QneUen  ... 

seusammen  Betr  lebBeinnahme  Frca. 

und  swar:  für  l  Bahnkm    .  .  .  .  „ 

,    1  Nutzkm  „ 

«   i  Achskm    .  .  .  .  » 

Von  denTnnsporteinnilmien  kommen: 

«nf  Personenverkehr  o/o 

,  Gilterverkehr  « 

In  Prosenttti  der  Betriebseinnahmen 
entfallen  auf  Transport^innahmen  .  , 

Von  den  Einnahmen  aus  dem  Güter- 
verkehr entfielen  auf  Oäter 

alle!-  Art: 
in  Prozenten  der  Uesammteinnahme  „ 

auf  die  Tonne  Frcs. 

,   das  Tonnenkilometer    ....  Ct». 

1)  Mit  Gepäck  und  Vieh. 


49971095  694748B7  66885641 

68019951  70872468  74400659 

inmO-M  1:24346  796  131286  21)0 

f;  n'^r:  i  i^t  r,  f>->s  '>5^>  fl  ^^U  342 


124U84175 

38694 
4»4a 


4SMa 
57,S& 


I 


iJiOti?.")  747  I  138097  542 
34865  !  86115 


4,45 
0^1917 

43,00 
57/W 

96,i< 


!K),32 
4,85 
8,73 


4,51 
0,l»47 

43,3.^ 
56^7 

96,07 


90,'"* 
4,»a 
8ttio 


90,37 

4,ao 
8^ 
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Die 

PerBonenyerkehr 

Ofiterverkehr 

Betriebseinn&hmeti 

. —  — 

—  ■ 

— 

-  — 

- 

- 

ergaben  ffir 

1897 

1898  ' 

1899 

1897  1 

■ 

1898 

1899 

PfCB. 

188» 

14987  ' 

14877 

1 

18416 

18909 

19457 

2,4» 

9^ 

CtB. 

28,06 

S8^  , 

S8|06 

16^ 

16,M 

ISiR 

Frc8. 

0^  1 

0,94 

1  Pemonenlun .... 

Cts. 

4^ 

Frcs. 

4,1»  1 

4,U 

4M 

1  Tonnenkm  .... 

9,« 

9,a» 

1        .       fOr  Qüler 

« 

1897 

1898 

1  899 

lui  Personenverkehr  entfielen  (in  Prozenten 

1 

der  Gesammteinnnhme): 

! 

.  .  % 

7»« 

1  27,9- 

28,77 

80,14 

»  *  HI  

64,44 

88^ 

Die  Betriebsausgaben  stellten  sieb 

wie  folgt: 
Ks  betrugen: 


die  reinen  Betriebskosten  .  .  . 
▼eraehiedeDe  Anageben*)  .  .  . 

Frcs. 
1» 

65  9Ü7  112 
d3&6852 

67G(jöÜ22 
9891414  ' 

69  569 
9966  6Q6 

GeMmmlaasgaben 

Free. 

78268964 

77966486 

79908177 

in  ProB.  der  Gesammteinnahmeii 

n 

j  60,06 

69,ts 

1 

67,41 

Von  deii  reinen  Betriebskosten  ent- 

1 

fallen: 

iiui  allgcujeiiK:  Verwaltung.   .   .  . 

•/o 

5,16 

s   Bahnunterhaltung  und  Aufsicht 

!  22,86 

22,ai 

20,M 

K  Verkehre-  und  Zugdienst  .  .  . 

31,24 

8l,M 

89.n 

y,  Fahrdienst.  

40,7^ 

42^ 

Die  reinen  Betriebskosten  betrugen  in 

Prozenten: 

n 

j  87,.\: 

87,j« 

8T,ij 

1» 

54,42 

52**2 

Für  Pueiit-  und  Miethzinsen,  Verlust  an  HilCsgeschilfteu,  souätige  Au^^beii 
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1899 


Dt€  QesammUusgaben  ergaben: 

für  1  Bahnkm  Frca. 

,   1  Niitskm  n 

n  1  Achfttmi  Cts. 

Der  Ueberschuüb  (der  Gesammtein- 
nahmen  über  die  Gesammtau»- 
gaben)  ergab: 

flberbaupk  Frca. 

für  1  Bahnkm  

n  l  ZQgkm  

«  I  Nntekm  « 

«   1  Achskm  Cti. 

iu  Prot,  der  Gesamm  teinnabmeu  .  */« 

Der  Reinertrag!)  und  dessen  Ytß> 
hiltoiss  nun  Anlagekapitel  stellt 
sich,  wie  folgt: 

Kapital  im  Jahresdnrehsclinitt  .  .  Fres. 

Ertrag  

in  Prozenten  des  Kapitals .  .  .  % 


88063914 
14101 
Ii» 

44,14 


56681778 
15 138 

8^40 

4M 


61966681 
16196 

6,ra 
47,M 


1210469673 
4S9B2048 
8,IN 


1387773666 
46606738 
8,on 


1391081668 
48977716 
8,740 


6.  Unfälle. 


K  H  b  e  t  r  II  g'  ^ 

1 

1  8  H  8 

1  8  !>  9 

m     m     f»  sonstigen  Uafftlle  

70 
84 

894 

1 

19 

846 

j 

45 

35 
888 

überhaupt  .  . 

* 

998 

922 

968 

>)  Fttr  die  Gewinn-  und  Verlastreetimnig  ergaben  sich: 

1897    1  1898 

1899 

688^978 
16660985 

61587876 
15894156 

67859392 
19681578 

Ueberschnsa  Frca. 

1 

1  43383048 

46696  728 

48277716 
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18 

97 

1 

1898  ! 

1899 

Es  wurden 

,  .-_ 

ver- 

ge- 

ver-  1 

«e- 

ver- 

^ tödtet  1 

letst 

tödtet  1 

letzt  ^ 

tödt«t 

letzt 

! 

6 

40 

8 

47    !l  12 

63 

Bahnbedienstete  

760 

OU 

699 

30 

78U 

31 

21 

31    1  82 

• 

27 

1  68 

881 

69 

 ^  

777    1  74 

1 

m 

aneserdem  durch  Selbsloiord  nnd 

889 

m 

8    i  2 

16 

_ 

18 

Qetödtet  oder  verletsl  sind: 

1  ; 

Beisende: 

auf  1000000  Beisende  .  . 

0,11 

0,16 

0,14 

„  lOOOOOOO  Personenkm  . 

i  0.» 

0^ 

0,4s 

0^10 

Ba  ii  u  b ödic  US.  te  le ; 

! 

1 

auf  100  OUÜ  Lokomotivkm  . 

1  0,0« 

2,:ta 

OjO«» 

2,04 

0,08 

•2,u. 

„  1  OOOüOO  Achskm  .  .  . 

0,04 

1,1» 

0,04     ^  1,04 

0,04 

Dritte  Personen: 

i 

1  0,?o 

ü,8i 

1 

0,11 

1.  PenMHial. 


! 

1897 

1898 

1699 

Zahl  der  beschAftIgtea  Persona: 

ff 

bei  der  allgemeinen  Yerwalftong  .... 

1  1108 

1141 

1170 

,     „  Bahnnnterbaltitng  und  Aafsicht  . 

7676 

7797 

7500 

,  dem  Expedittona-  nnd  Zug^enst  .  .  . 

10647 

11086 

11266 

,    „  Fahrdienst  und  den  Werkstätten  ■ 

7072 

7299 

7.646 

ü>>erhniipf 

\  

1     26  403 

27  272 

27  Tx^^ 

(davon  auf  Fersoualkouto) 

'   (18  469) 

(19247) 

(197W} 

ansaerdem  nodi  bei  Nebengesch fift  -i^ 

iusgesiunmt  . 

1  26561 

27  42Ö 

27  722 

Auf  1  Bahukia  koimnen: 

im  Betriebsdienst  bescliäftigte  Personen  .  | 

1  7,«' 

7,IH 

7,u 
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L  BahnUUige. 

Die  Betriebslfinge  der  dem  Verkehr  flbergebenen  Strecken  betrügt 
wie  im  Vorjahr  im  DoTohschnltt  276  km. 

2.  Anlagekapital. 

Am  31.  Dezember  1900  betrag  das  Anlagekapital  der  Gotthardbahii: 

an  Beihilfen   119000000  Free. 

„  Aktlenkapital  00000000 


Obligationen   118290000 


V 


zusammen    287  290  ODO  Frcs. 
dazu  an  Baufondä  (aus  Fondszinsen)  1  114  902 

üb^^rhaupt    i2HM  404  1JÜ2  Frcö. 
es  wurden  verwendet   293  701  402  „ 

die  Kapitalredmang  schliesst  somit  am 
31.  Dezember  1900  mit  einem  Passlv- 
saidO'Vortrag  von  

8.  Finanzielle  firgebnisse. 


5296500  Frc8.^ 


1899 

1900 

Einuahinea 

überhaupt 

iii  "/ii 

überhaupt 

in  % 

„   Gepäck-  ui)d  Güterverkehr  . 

7  157  703 

Ii9ü4iiy 

58,90 

i      8  013  06?^ 
1  11622229 

40,4H 
66,S6 

VerkehrBeinnahmen 
aus  rertchiedenen  Quellen  .  .  . 

19861912 
84B59G 

96)M 

20186293 
896904 

96,74 

Oesammteiunahmen 

90S10GOS 

1  200S119e 

lOObto 

^  Verg-I.  Die  ( Jotthfirdhahn  im  J;ihre  1^99,  Archiv  ItxX)  S  1327  u.  ff.  Die  nach- 
stebendeu  Angaben  sind  dem  neunundzwanz^sten  Geschäftsbericht  der  Direktion 
und  des  Verwaltungsrathes  der  Ootthardbahu,  umfasB^d  das  Jahr  1900^  — 
Luzern  1901  —  entnommen. 

£in8chliea»Ucb  5016166  Fn».  für  noch  anvollendete  Bauobjekte. 
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Von  der  Vcrkohrscinuahmc  kommen  durchschnittlich  im  Jahre 
1900  (gegenüber  18m}>: 

auf  1  Bahnkm  iruudi    .    .    .    72  Ü54    (70  152^  Frcs. 

„    1  Zugkm  6.'i9      (  6,13    >  „ 

„    1  Tag  Tund)  ö.")  Kiö    ir)H()4(ii     ^  . 

Oegenftber  dem  Vorjahre  sind  die  Transporteiunalimen  um  3,99®/« 
gestiegen. 

Das  Monatsertrttgniss  stellte  sieh  Im  Jahre  1900: 

am  hOclisten    im  April   auf  .   .   >   1 966  965  Frcs. 
„  niedrigsten  „  Januar  „  .  .   .   12&93d3    „  . 

Die  monatliche  Dnrchsohnittseinnahme  ergab  im  Jahre  1900: 
1  677  94t  Frcs.  (gegen  1  618  493  Free,  im  Jahre  1899). 

Die  EiiiualiuK'  im  Pereonenverkehr  l>etmg  im  Jahr«'  1900  (gegenüber 
1899):       für  1  Bahnkm  irund)    .    .    ,    30R41    (27  021  Pres. 

^    l  Pi>rson   8.23  8,03 

„   1  Pei*sonenkm    ....      ü,U     (  6,28  )  Cts. 

Jeder  Reisende  durchführ  dnrchsehnittlieh  52^7  km  (gegen  48^«>  km 
im  Voijahre). 

Im  Frochtgutvorkebr  (Gttter  aller  Art)  betrog  die  Einnahme  im  Jahre 
1900  (gegenüber  1899): 

fOr  1  Bahnkm  (rund)   .   .   .   37  482   (38629)  Frcs. 

„   1  Gtttertonne  10,iiB    (  10,61  • 

„    1  nütertonnrnkiu    .    .    .       7,49    (    7.G3 )  . 

.ledi'  (Tütcrtüuue  durchfuhr  142,53  km  (gegen  139,04  km  im  Vorjahre*. 

Die  Gesammteinnahme')  ergab  für  1900  (gegen  1890): 
für  1  Bahnkm  (rund)   ...   76200  (73  226)  Frcs. 

^  1  Zngkm   6^    (  6,40  )  ^ 

„  1  Lokomotivkm  ....     4,66     (  4,49  )  . 

Die  Ausgaben  betragen  im  Jahre  1900  (gcgenflbcr  1899): 
ab«^rhftn|)t   1 1  378  923   (10  465  786)  Frcs. 

Davdu  ♦•ntliek«n  (in  Prozrnti-n):                              1899  190) 

auf  nllj2rrm»'in<"  Vf-rwaltun;;  •''.SS^/o  «"^yo^o 

„    Haiiiiunt«  rhaltung  u.  s.  w   !7,?6  „  17,46  „ 

Stations-,  bjXpeditious-  und  Zugdienut     .  2ö,0i)  ^  23,34  • 

n  Fahrdienst                                         .  39,88  „  41,97  n 

87,06%   87,8$  •/« 

n  verschiedem*  Ausgaben  12,94  «    1^14  „. 

M  EiDHchliesalicb  der  Ginaahmen  aus  verschiedenen  <^ellea. 
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• 

i 

1 
1 

1899 

1  900 

Dit  Aufgabe  betrag: 

1 

für  1  Bahnkm  

Pres.  I 

37  919,51 

41  227,98 

3,3160 

3,5508 

^  ] 

2,7894 

2,95Ö3 

2,9906 

2,4651 

n   1  Wagenachskm  

Cts,  ! 

10,86 

11,69 

„    l  RohtoTint^nkm  

! 

1,69 

1,79 

in  Prozi'nteu  dor  Bt;triebßciiuialim<*  . 

'■ 

51,78  1 

54,10 

^        ^        „  Transporteinnahme 

i 

54,05  1 

&6,51 

I 

.i  I 


Di  r  Uebüi'schus.t*  ergab  Ü  öö2  273  Frcs.  (gegen  9  744  722  Frcs.  im 
Vorjahre). 

An  Dividende  sind  vertheilt  6,*^%,  im  Voi;[alire  6,0^/0. 

4.  BoDnttteiial  und  desM  LftiBtnngen. 

^Vm  31.  Dezember  1900  waren  im  Bestände: 
138  Lokomotiven     (mit    430  Triebachsen), 

264  Personenwagen  i         664  Achsen  und  10  145  Plätzen), 
45  Gepäckwagen     (  „       96     „  297  t  La<iegewicht), 

l  749  Guterwagen       (  ^    H  4{»8     .,        „    ^  J  037  ..  >, 
71  Dienstwagen      (  „      \A2      „        ^        730  „  „  ), 

Die  Ansnntznng  der  Sitzpifttze  der  Pernoiifnwagen  (in  Prozenten  der 
Oesammtzahl)  ergab: 

1899  1900 

fOr  die    I.  Klasse  21,75%  23,41% 

^     ^     II.     „  2%85  „    38,69  « 

,     „    III.     „        .    .    .    .    .    .    39,98  „    39,16  „ 

durchschnittlich    H2,8n%  34,81% 

Die  Ansnutzung  der  Tragkraft  der  Güterwagen  betrog  34,69%  (gegen 
H4,41  %  im  Vorjahre). 

Das  Eigengewiclii  «1er  Wagt  ji  ergab  im  Jahre  1900: 
für  1  Personenwagen  IÖ.09  f 


„    1  Gepäckwa^-en     .    .    ,    .    .  11,<7„ 

„    1  Güterwagen   7,37  „ 

1  Dienstwagen   4,98  ^. 

Arcltiv  (Ur  hit«nb«liDWMea.  1901.  1^4 
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Die  Ootthardbahn  im  Jahre  l90a 


Die  Leistnngen  der  Betriebamittel  auf  den  eigenen  Linien  in  falv- 
planmfisBigen  und  Sonderzügon  betragen:^) 


1899 


1  900 


an  Zngkm 
M  Aehskm 


Rohtounenkiu 
Reintonnenkm 


3  143  161 
96205066 

020  342  052 
IÖ2  309  295 


3176046 
97  578  296 

(>;U  86H  196 
153  37H  795 


Die  Gesammtrtusfjrabe  für  den  Fahrdienst  (ohne  A1>zng  der 

Kückv<»rgütuiig^  hetnijr  im  Jahre  11>00  {gegen  1899): 

für  1  Lokiimotivkni  ....    102^84     (89,404  *  ,Cts. 
„    l  Wagcnachskm  ....       4,789     (  4,ai6  '  ^ 
„   1  KoUtouncnkm  ....      0,7390    (  0,6564)    „  . 

ft.  VarkehnYerhiltaiBM. 

a)  Personenverkehr: 


Zahl  der  beförderten  Personen  .   .  Anz. 
davon  in    1.  Klasse  % 

n      1*     II*       «   V 

»       n  n 

ZaliJ  der  jfeleisteteii  Personenkm   .  Anz. 

davon  in    1.  Klasse   *% 

jt  11    II-  t) 

«  11  Ol.     „   ^ 

GeBammteinnahme  Frcs. 

davon  in    I.  Klasse  % 

«       n     H-  ♦    •    '    •    •  n 

Durchschnittliche  Einuahme  t'tti'  1  Per&uu: 

in    L  Klasse  Frcs. 

„TT.      „  ......... 

n  III*      1»  ........ 

Auf  1  Personenkm  entfallen  .   .   .  Cts. 


||        18  99 

2  465  280 
4,55 
221^ 
73,40 
118  826  707 

10.71 

60,00 

7  467  793 
21,84 
35,81 
43,45 

14,20 
4,83 
1,79 
6,28 


1  900 

2636  344 
4.71 
23^7 
72.» 

138601 124 

10.97 

58,90 
8618063 
22,10 
36,S5 
41,55 

10,16 
bj» 
Ifiß 
6,14 


1)  Nach  Abzug  der  Leistungen  für  die  MateriaUtige.nnd  auf  der  Strecke 

Schweizer  Grenze  bis  Luino. 
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Die  durchschnittliclie  Fahrt  eineB  Reisenden  betrni^  im  Jahre 
um  (gegen  ]8S»S>): 

in     l.  Klasse  121,81    (118,5«)  km, 

IT.     „    70.24    (  62,04)   „  , 

„IJI.      „    42,44     t  ;i!),99J    „  . 

Der  Ertrag  aus  Personenverkehr  ist  gegen  das  Vorjaiir  um  14,16% 
getütlegen. 

b)  GUterverkehr. 

Die  Zahl  der  beförderten  Gütertonnen  ist  von  1  004  992  anf  978016 
zurückgegangen.  Unter  den  Haupttransportartikeln  kommen  hinsichtlich 
des  ßewiehtes  auf  Lebens-  und  Genussmittel  88;92Vo*  Baumaterialien 
17,Ä7*Vo  «nd  «uf  Metailwaren  12.85*^/0  der  Transportmenge. 

Von  den  hefunlerten  Güteni  entfallen  (in  Prozenten  der  Gesammt- 
toiineiizalil)  nach  den  4  Haupttarifklasscn  im  Jalirc  IIKX): 

5,41  %  auf  Eilgut  gegen  5,jO«  %  im  Vorjahre, 

5,11  „   ^  Stückgüter  „       4^  «  »  n 

26,74  „  y,  gewOhnLWagenladangsgttter  ^  30,19  ^  ^  n  • 
62,74  „    ^  Ausnahmetarifgttter    ...     „     59,00  „  „      n  • 

Der  Iliiupt verkehr  eretnickte  »ich  im  Jahre  190ü  UH99): 

anf  Italien— Schweis  mit  .^493   (314  028)  t, 

Deutschland,  Belgien,  Holland  und  Fraukreich — 

Italien  mit   191 190   (164  603) 

Die  Eiiiimliini  ii  aus  dem  Gütertransport  sind  um  2,97  "/y  zurück- 
l^egangen. 

Der  DurchschnittHcrtrag  für  1  tkm  betrug  7,4ä  Cts,,  gegen  7,68  Cis. 
im  Voijahrw. 

6.  Ualllle. 

Im  Laufe  des  Beiichtsjatires  fanden  statt; 

2  Entgleisungen  (davon  1  auf  einer  Station  und  1  auf  oHent^r 
Bahn). 

1  Zusammeustoss. 
Ho  sonstige  Unfälle. 

Dabei  wurden: 

2  Bahnbedienstete  sowie  1  fremde  Person  getödtet  und 

70  Bahubt-dienstete,  1  Heisende  sowie  1  fremde  Person  verletzt. 

84* 
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Die  Gouhftrdbahii  im  Jahre  1900. 


7. 

Im  JabreKctiiirehschnitt  1900  waren  an  Betriebsbeainten  und  Arhelteni 
beaehäftigt: 

bei  der  allgemt'iiH'n  Verwaltung    .    .     173  gegen    170  im  Vorjahre 

„    „   Bahnautsicht  u.  tlnterhaltung    994     ^        J>ö2  „  ^ 
heim  Stations-,  Kxpcditious-  u.  Zug- 


di.nst  1  1U(J     ^      1  09 


„     Mubchinendioiist  5H7     „       öl2  „ 

WerkfttiltleiidieiiÄt  619     ^        611  „  „ 

bei  (fu^anstaitcu   ^    n  - 

znaammen  '6  435  gegen  3  358  im  Voq'ahre. 

Davon  waren: 

BetnebsbeHmTe  1  81')  gegen  1  TtJä  im  Vorjahre 

Arbeiter  im  Tageitdni   1  620     ^     1  593  „       «  . 

Ea  kamen  auf  1  Bahnkilometer: 

an  Betriebsbeamten  6,&7  gegen  6,30  im  Vorjahre 

p  Arbeitern  5^7    „      5,77  ^  „ 

zusammen  12,44  gegen  12,io  im  V(»rjahre. 
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Die  belgischen  Eisenbahnen 

im  Jahre  1899.^) 


Die  ZasammeuBetzong  des  belgiftchen  EisenbabimetzeB  hat  im  Jahre 
1H9H  eine  wesentliohe  Abänderung  erfahren;  die  linien  der  Grossen  Bet- 
gisclieu  Zentralbahn  und  die  LfUtich-Lirobnrger  Bahn,  die  die  Staate- 
TBffiPirmg  bereits  im  Jahre  1896  angekanft  hatte,  die  aber  bis  zur  gesetz* 
liehen  Genehmigung  des  Ankauft  noch  von  der  Gesellschaft  auf  Beclmimg 
des  Stfiates  betrieben  wurden,  sind  anf  Gmnd  der  Gesetze  vom  27.  Jnni 
181)7  und  16.  April  1898  endgültig  in  da«  Eigenthnin  und  den  Betrieb  des 
Staates  abergegangen.  Da  aber  die  amtliche  Statistik  die  Bahnen  nur  in 
den  beiden  Gruppen  der  Staatsbahnen  tmd  der  Privatbahnen^  nicht  aaeh 
zusammenfassend  behandelt,  so  ist  infolge  dieser  EigenthumsAnderung  ein 
Vergleich  der  Ergebnisse  vom  Jalire  1898  ab  mit  denen  der  fktiheren 
Jahre  nicht  mehr  zulässig;  die  Ervreiterang  des  Staatsbahnnetzes,  die 
Minderung  der  Privatlinien  ist  nicht  organisch  vollzogen  worden,  und  die 
im  Jahre  1898  zu  beobachtende  Zu-  und  Abnahme  des  Veikehrs  bedeutet 
daher  zu  grossem  Theil  eine  Verschiebung,  nicht  eine  Entwicklung. 

A.  Vom  Staate  betriebene  Bsbnen. 
1.  Lftngea. 


1 

i 

1898 

1  1899 

BetrieUtfläuge  am  Jaiiresschluss    .  . 
davon  für  Güterverkehr  allein  .  . 

km 

4013,44» 
;  187,368 

3)4059,496 
171,494 

4  000,914 

40d9,Mk4 

* 

D<i>pi»"lj(lei.sijf  wurt-u  nni  .iHhrebsschluös 

r 

1  4(j  1,973 

1647,821 

V'  Nacfi  dein  Bericht  Ues  belginchen  KihieubahuiuiQisWrM  au  div  Kaniinrni 
Cheinins  ile  IVr.  i'ostes.  Tel6<rraphe8,  Tel6phones  et  Mariiu*;  compte  rendu  des 
Operations  pendant  Tannäe  l8lKi.   Brüssel  1900.  ~  VergL  Archiv  1900  S.  1S52  ff. 

3)  Darunter  8876^»»  km  (1898:  8609^  km)  dem  Staate  eigenthttmlieh  ge« 
hörende,  844,M7  km  (844,ut  km)  gepachtete  und  90^  km  gemeinschaftileh  mit 
PfivaCbahtieD  betriebene  Strecken. 

Etwaixe  Abweichungen  gegen  das  Vorjahr  beralien  auf  neoeren  MitthetlnngeiL 
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2.  Anlagekapital. 

Da»  Aiila^ekapital  betinig  am  '61.  1898  1899 

Dezember:  -  _ 

mr  UerstellangskoBten  .   .   .   .  Fros.  1447  532516    1  480015418 

^  BetricbBittittel  ^  ,     HOT  507  957       882  566414 

^  Baneftinen  «  '      20746612        21 451 3fi0 

Gesammtanlagi  kapital  ^  1  835  787  085  |  I  884  OHH  112 

davon  die  Kosten  der  im  Bau  be- 


lirriflreiien  I  Jnicn,  Erin»c  u.  a.  .    ^  25  355  527        27  546  7.14 


lik'i)>t  Anlagekapital  der  Uclriebb- 

»trccken  ^        1810  4Ü1ÖÖ8     18ü(>486  3IH 

Das  mittlere  Aulam  knpiUil  ver/jJip*i«'  nich  üuivli  die  KeiiiülM'r>chu>!»f 
in  is!)s  hc'\  l  789  183  313  Frc».  mit  4,10% 
„  1899    „    1838  772  588     ^      „    4,18  ^. 

3.  Betriebiaiitlel  nnd  deren  LelatnngeB. 

Et»  waren  vorhanden:  '[      i898  1  89  9 

liokomotiven  (damntcr  54  Dampfiragen  '| 

und  17  elektrische  Motorwagen).  Btttck  ^  2  630  268K 

Tender  „      I  1706  1  750 

Fahnsenge  zum  Einstellen  in  Per*  I 

sonenzOge*)  ^  0  772  a\m 

darunter  l'crsoni'nwai^fen  (einsclil.  ; 

54  Dampfwagen)  „  4B75  50iM 

Fahret  ug:«'  fttr  Güterzüge  -) .   ,    ,    .  „  57  801  :>»0iW 

tl.irunt'  r  <j«'wrdi»lielie  Güterwaffen  „  öH  8r34  ."»H'itiN 

Sunsti^«*  Wafjon  •  «  1  1  '»1'^ 

d«nnit<'r  Hahnwap  ii   „  löö 

A^s^erdel^  waren  713  Privatwagen  zum  . 
Vi'rkelir  zu«relassen. 

Dir  lieistungen  dor  Hotriebsmittol  ergaben: 

an  Nntzkilometem: 

von  eigenen  Ii<»komoriven  ....  55  738  348        Ol  396  77S* 

„   ft^mden    197  487  2459.^1 


1;  Personen wMgon,  (4epSckw«gen,  bedeckt«^  (illterwagen,  Ckiulpagen  «ai 

Plerdewagen  n.  üiTgl. 

*)  Gepttckwagen,  gewtibnliche  Uüierwageo. 
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all  Lokomotivkilomotera: 
von  eij^enen  L*jkuinutivou  . 
y^   fremden  „ 

an  ZaKkilometcni; 

Ton  eigenen  Zagen    .   .  . 
„   fk^mden     „       .   .  , 


zusammen 


189S 

71  479  TM) 
210  766 

51  426  352 
146  584 


1  öi*» 

78  8:-i2  <»0-2 
268  2üs 

56  487  986 
245  455 


51  r>72  936 


56  733  441 


D«^r  durohscbnittlicbe  Zngrerkehr  der 

StairtHbahnzü^o  «jrgab: 

an  Zn^kil'.»inct<'ni : 

in  Personenzügen  

„  GaterzttgenO  

geleistete  ZogkUometer  ftberhanpt:'^ 

in  Fersonenzflgen  km 

„  Gütersflgen  „ 


2i)  mo  \  m 

21  514  323 

29461  211 
21200297 


:V2H5?)  7H» 
23  491  748 

82  557  565 
23070464 


Ueber  die  Anzahl  der  geleisteten  Wagen-  und  Wage.nacliskilometer 
in  Penionen-  und  GflterzQgen,  fiber  die  Stärke  der  Züge  und  die  roh 
ihnen  duFChlaufenen  Wegestreeken,  über  die  Anzahl  der  l*lfttze  der  Per- 
sonenwagen und  die  Ladef&higkeit  der  6flterwagc>n  sowie  deren  Aus- 
notsang  «lind  in  dem  amtlichen  Bericht  fttr  1899  Angaben  nicht  gemacht 
worden. 

4.  Verkehr. 

Di*j  Er^''el)uisso  des  rersononverkch rs*  der  l>«*lgisclicii  Statits- 
bahuen  in  1899  (1898)  «ind  in  der  nachfolgenden  Tabelle  zusammen- 


1 

r 
1 

I. 

II. 

Klasse 

III. 

i  zusammen 

■ 
• 

Anzahl  der  Beisenden  .  .  1896 

2(>f<3  77r> 

10  \m  175 

H<M;s  »  784 

101  <»ä7  7:i4 

1899 

729  «»5!» 

I2«»Hri  \  \^^ 

101  16.-.  864 

3)  114r.80  941 

1 

Ö7,w. 

tao9 

Il,«w 

88,»n 

^)  Mit  Arht'ii>/u'i"<'ii. 

2)  V'oii  eigenen  und  fremden  Wa^eu  aiit  ingeoer  Baiin. 
*)  Ausserdem  Warden  noch  anf  der  elektrischen  Bahn  Mnns— Bouhhu  (en'iffhefc 
um  24.  August  189»)  277282  Beisende  befördert. 
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Die  bdlgiechen  Effieikbshuen  tm  Jahre  1899. 


j     I.     1     n.     '  in. 

K  I  Ji  S  8  f 

J«*dfr  Reisende  hat  durrhschn 

ll 

1 

zurückgei^.  .  .  km  1898 

51. .V 

33.71 

i;>,s:, 

21. ^* 

1899 

35,26 

2l> 

PürsoneDkilomeler.  .  .  .1898 

1O7.S06ÖO3 

348  514  889  1 

779871 .321 

223(^694  713 

1899     48  784312 

447348086  : 2008040874 

2504  072  7tt 

Erziehe  Efnniiliineii  (IVca.)  1686 

7135603 

16384898  . 

37617040 

69937690 

1899 

'  8687588 

19  4»  103 

41861778 

644S3418 

ll,fl» 

SM 

68»7i 

1899 

6«64 

64,11 

durcbsehnittl.  für  eine 

PwMn  .  .  .  (Fres.)  189B 

0,u 

1890 

4^ 

1»H 

0^ 

Auf  Einzelkarten  führen  14  778  311  (15000  798),  auf  Bflckfahrkarlen 
40468652  (35  823684)  und  auf  Abonnoments-,  Schfllei^  and  Arbeitcrkarteo 
U.S.W.  59339078  (51 133  252)  Reis^^nde. 

Die*  Anzahl  der  beförderten  Reisenden  ^gen  ermftssigte  Fahrpreise 
(SSeitkarten,  Rflekfahrkarten  u.  s.  w.)  betetig  ,87,11%  (85,8%). 

l>er  Abonnementsverkohr  stellte  sieh,  wie  folgt: 


Beförderte  Personen 

Einnahme  (Frcs.) 

Jahr 

Beiseadc 
ttberbaupt 

Schüler 
(ötadlants) 

Arbeiter  | 

Betsende 
überhaupt 

Schfller 

Arbeiter 

1898 

9679716 

2961396 

86778  906 

7487066 

401488 

4179132 

1889  ' 

10688466 

3  204366 

43367863 

7786003 

1 

485682 

508703} 

1898 

39,64 

12,89 

l(i.93 


1  899 

88^90 
13,14 

17.14 


Di<?  durchschnittliche  Fahrt  einer  ' 

Person  betrug:  \ 

fttr  den  Reisenden  ttherhaupt .   .  km  i 

„  Schüler  „  ' 

..   AHx'iter  „  ' 

Die  Einuahmeu  aus  dem  l'trrsonenvcrkehr  betrugen  33^  %  (33,77  * 
der  Gcsammteinnahme. 

Die  beförderten  Güter  sind  in  dem  amtlichen  Berichte  theils  nach 
der  Stückzahl  theils  nach  dem  Gewicht  aufgeführt;  eine  übersichtliche 
Zusammenstellung  deü  Güterverkehrs  ist  daher  nicht  angsiingig. 
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Brtriebseinnahnioii : 

1896  ' 

1  899 

für  Fahrscheine,  Babitöteigkaiten^  t 

Qü  Iw  704 

d4  ODO  772 

n 

1      1  896  282 

2028675 

^  ätQckgttt(petitesmarchandi8eB) 

n 

'     12  IST  61t 

13  499  898 

H  Frachtgut  (fj^mtiseB      „  > 

1 

1  106128218 

113  758904 

«   Oeldsendtinfi^n  u.  s.  w. .    .  . 

815  453 

349  982 

^  Et|uipa^on  

« 

78  072 

HO  818 

^       1  925  421 

2  141  216 

1 

n 

4  153  yi7 

4  430  542 

Vorkehpseinnwhmen^)  im  };iiiizon 

» 

183870738 

201  142  737 

Verschiedene  andere  Einnahujcn 

n 

79  920  , 

80  482 

OftBammteltinahmc 

1» 

1 

188950658  ' 

201229219 

Dm    iitil  i  icl».>k<»<-tTiziciit  sUiUttf 

1 

sieh  wie  folg^t: 

1 

]    18ö  244  045 

19.-)  479  271 

i    112  902  679 

U8  661  089 

69,18 

58,ft7 

Eiiifii  l'eberhlick    übe»-  di«-  hiiu 

ulääeh 

lirhsicn  st.Uislis( 

•lien  Hf'trii  lis- 

«•rfr«'biii>««c  des  Sta!itsh;iimiiotz<'S  nach  Vcrkelii-seinheitiMi  bietet  nach- 
steiu-nde  Zubammcnslellung: 


fdr  1  Betriebtkip  (ruud) 

^    1  Zugkm  

u.  aiw:  in  Perftonenatligeii  „ 

„  (TÜterzügen  .  .  „ 
^    1  LokomotiTkm<vor  Zügen)  „ 


.  Frcs.  1898 
1800 


{  49897 
48814 


1808  ii 

1898 
189«) 

lH9ö 
1899 

1886 


29094 
39  678 


20808 
99186 

1,IMI 


1,3730 


h  Für  Bahnsieigkarteu  1898  =  21«  135  Frcs.  und  1899  = -2*22 -Jül  Frcs. 
*)  Davon  entfielen:  18  98         189  9 

auf  den  Binnenverkehr  ...  66,»4*/o  66,9e<yo 

n   gemifichtcii  Verkehr    ....    10,o;  „  9,ii3  , 

,  internationalen  V'erkehr .  .  .  '2&^  »         24.oi  „ 


n 
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F — - 


Beamte  and  Aiifcestellte 
ünterbeamte  .... 

Arbeiter  


1898 


L. 


8580 
1985 
47  592 


1899 

2  03.'i 


zaBammeu 

Znnalime  gegen  das  Vorjahr  jj 


58  ir>7 


1  Util» 


B.  Vou  Frivatgesellschatten  betriebeoe  Baimen. 

1.  Lftagen. 

Dip  GeaammtbetriebslÄnge  betrug  am  31.  D.  zcmbor  18Jni: 

587^  km  (darunter  86,449  km»)  gemeinscliHttlicho  Streckern 

Davon  auf  belgtoeheni  Gebiete  &3O,90ö  km. 

„  fremdem        ^   59^  „  » 

doppelgleisig  waren   138^179   ,  , 

dem  Personen-  und  Gttterverkehr  dienten.   .   .   528ji^67  „  , 
„    Güterverkehr  allein  t»     •   •   •      2,041   ^  , 

t,  JBetriebamittei. 


(  0,8»  .  . 


BcHtancl  am  31.  Dezember: 
an  I/okoinotiven 
Tencloiii     .  . 
Dainpf'wajf«'!!  . 
Persuiienwageii 
Gepäckwagen 
Güterwagen  . 
n  sonstigen  Wagen 

Anf  1  km  kommen: 

Uli  l.<>k()inotiv«'n 
„    l't  rs->u«"iiwaxeii  . 
y^   Güterwapfcn    .  . 
„  Gepäckwiij^en  - 
^  sonstigen  Wagen 


Stück  : 


n 


1898 

1  89D 

289 

'  276 

195 

181 

10 

10 

418 

1  '''' 

221 

5  089 

U028 

29 

2H 

0,49 

0,7« 

10,20 

0,05 


0.47 

lOjir- 

O.ST 


i)  I'i.-  ir.  ni<  insHmltlichen  Strecken  sind  fiir  jede  der  betUeilife-tea  U-^U- 
»chatten  «  iuuml  in  Hei-hnun^  gestellt. 
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An  ZugkihniK'teni  wurUen  ö  832  838  geloi»t<>t  ^.thivou  auf  belgischen 
Streekrii  ">  779  505). 

Auf  l'ei-soiicnzüj::«'  •'ntti<'l**n  HH'MMtJS  kui  und  auf  GUteraUge 
1  t>78  0r>8  km,  der  Rest  4>iiü«illt  auf  gtauiüclitt^  Zagt\ 

8.  Terkehr. 

I.  II.  III. 

-  -     -    "  -       -  ,  Überhaupt 

Klaas**  i 

B»  wurden  I^ersonen  bpHirdert:  ]  ! 

im  gamen  I8i>8   4251««»    \imn24   iia<J2;>H7   i;;  4-_»;'.r.:M> 

IH«>«J    893  731     M1<ish:;7    1-208:.  :):{7  l4l77H(i.-> 

in  Prozenten  I6ik<       3,i7         ll,j>ti  84^7  — 

189»)       %i*         11^  H5,*4  — 

Die  Eiiinahmi'  dnfftr  betrog: 

im  ganxen  Frc8.  idW    8<)*2  410    I5*I5(>32     4  542  836  (Iti4<>ri7d 

1889    74Ö  1G3     171ütM»     4  7(X}G1M     7  102^47 

in  Prozenten  %     189B .  11,3«  22^         liTMA  — 

1899  10.10  28|«»  66,Tt 

Diti  Kiiiimhnic:  im  IN'rsoneiivorkchr 
beträgt  in  Prozenten  der  (ie- 

snmineeiniiabine.  ...    %     iai9H  —  _  ;      _  ^ü.«'- 

1899 '  —  —  ;      —  28.;>* 

I 
( 

Auf  1  kin  13etriehbläug<*  outtalleü:  18;»h  l  .s  !>  9 

li«-iMMHl<'  Anz.    22  857        2 ?  Hl 

Kiiinuliuie  Fres.    1 1  Slö        12  1110 

Die  ItefOi'derteii  Ontcr  fiiiid  In  deiu  amtiieh<m  Boriciit  tboiU  nach 
dem  Gf^wichr,  tlieils  nach  dor  ^tttckzabl  aufgeführt;  eine  aher»iclrtHehe 
ZnftAnimentttclIung  ittt  daher  nicht  möglich. 

4.  Flmuislelle  Erg^Msse. 

a)  H<'(i'i('lisoinnahni<Mi :  '        18UÖ  1891^ 

für  Falir.schtiiiLc,  Jialin»tuigk«trtou 

u.  s.  w  Vvcti.  OHIO  87s  7  l(»2  847 

„   Gopih-k   „  2!Hi  777  30:M5() 

„   Stiick;j:iit  |H  tiii  » uiiirehiuidijics;  „  ^       l  077  öl!»  1  :^<;j  ."»h> 

„  Fr;u  litj4ut  ^jJMr..-i  >       „         )  ,  ,     13  21.">7:>:i  lilisMs:. 

^   Ool(lyoiRliiiijr«'n  U.S.W,.    .    .  ^  20  72."5  :{2  22«» 

F<iui|»ajroii   ^  •           10  224  iH)  ir>ii 

„   Vi«'!i  und  rfi-nlc   ^  i          «U  481)  10<i!»02 

VerkehrHoinnahmen  im  ganzen  .    „     ;.    216($5  8({$  2dlO({776 

b)  Vcnsehiodene  andere  Einnahmcm    «  ITwisio  2i;V2S!:'. 

Gouiiuntt'inuahnn*     „      i     23  440  203         25  23U  OIS* 
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BctriebsauRgabe  FVcs. 

Hemcitrag  „ 

VerhiUtoiss  der  Aiugabo  zur  Einnahme  % 
Rintialiine  fttr  1  Bütriebskiu  ^miid)  Free. 

AusfralM-      „1  „  (    n    '  « 

F'iiiii.ilmHj  „  1  Zu^kiu  ■  „  ^ 
Aiiis^ahc  1       ^  ^    M  J 

Der  Uebcn»chaBK  erptb  (mnd): 

auf  I  Betricbskm  

^  1  Zuj^kin  

Von  der  Gesatnmteinnaititie  entfallen: 


1899 

10ö781fio 
14  6608M 
41,91 
4-2916 

18013 
4.3272 

24963 
2,MS6 

1  'JO 
61,34 


Gegen  «Uis  X'orjalir  sind  die  Einnahmen  um  7,65 '^/q,  die  An»gHb«ii 
am  r>,22%  und  der  Ucborschaas  um  U,47%  fj^esdegen. 

5.  PenaiaL 


1  898 

10053877 
13392326 
43,88 
39  922 

17  119 

4,11)33 
1,7981 

22808 
2,8869 


auf 

0 

1 

29,60 

•» 

(iepä<'kv«M'k«'lir  

rt 

•t 

Stück-  und  Frai'litjrutviTkchr 

p 

1 

Ö0,97 

G(>  Id  s  •  n  d  unfi^en ,  £c|uipagen 

1 

rt 

i 
1 

0,57 

n 

sonstige  Einnahmen  .... 

n 

1 
< 

7,60 

1  898 


1  899 


Bramtc  und  Angestellte  . 
Unterbramte  und  Arbeiter 


1291 
4  054 


zusammen 


ö  345 


1306 
4178 


5  4Ht 


C.   Unfiiile  bei  den  Staats-  und  Privatbalinen 


Km  vei'ungläckten  im  .lahre  1899 


Staatsbabnen 


getödtet  I  verlMrt.  igftil^tet 


Privaibalioeo^ 


h)  l*eiui  Beirit'li  (ZuguuiHlle):  I 

Reisende  !;  23 

Bahiibediensteti«  |j  l 


snsainiiien  . 


24 


2441 
40 
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\2m 


SCaatsbahnon 


Prtvatbahncn 


getOdtet   T«rletBt  ||  getödtet  gerietst 


b)  durch  eigenet  VowehuMen: 


5 

i:{7 

6 

60 

1247 

Ö 

37 

sonstige  Personen  <mii  Selbstmörderu) 

n 

08 

10 

1 

suMmnen  .  j 

m 

i  1 

im  ' 

i 

!  16 

48 

insgvsammt . 

166 

1788 

18 

m 

dagegen  tn  1906  .  .  | 

118 

1  187  , 

1 

Einen  Ueberbllok  über  die  Art  der  UnfRlle  und  die  dabei  venin- 
glflcktc^n  Personen  auf  den  belgischen  Staatsbahnen  in  1898  und  18fm 
ergiebt  nachstehende  Zusammenstellung: 


Ks  entfielen 


Zujr- 
luifHIlei) 


1898 


1  Unfall  auf 


Zug- 


1899 


1  Unfall  auf 


km 


km 


auf  Personensflge 
,   Gflienüge  . 


41 


54 

1  " 


zusammen 


95 


90,1 
66,4 

716101  t 
398418  ; 

"  J 

68,s 

674 161 

SSO  628 

H  

86.» 

'  1' 
886681 

115  ' 

84,9 

465665 

Die  Zahl  der  ZugunfUle,  bei  denen  Personen  verunglückten,  betrag- 
im  Jahre  1898  =  19,  wobei  1  Bahnbediensteter  zu  Schaden  kam,  im  Jahre 
1809  dagegen  =.  27,  wobei  23  Reisende  und  1  Babnb(*dienstetor  ihren  Tod 
fanden. 

Im  Jahre  1898  verunglttckten  überhaupt  1  208  l'ersonen,  auf  42  115 
Zu|?kni  kam  eine  venmglttckte  Person;  im  Jahre  1899  betrag  die  Ge- 
fMunmtasahl  der  Verunglttckten  18&1,  sodass  auf  30174  Zugkm  eine 
verunglflckte  PerHon  kommt. 


Entgleisongen  und  Zunammenstösse  von  Zttgen. 
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Die  EiMnMinen  in  KMgreich  der  NMeiiamle 

In  Jahre  1899.*) 


Am  Schlosse  des  Jahres  189U  waren  innerhalb  der  Grenzen  de» 
Königreichs  Überhaupt  mtid  2  770  km  Eisenbahnen  im  Betrieb  (gegen 


2  777  im  Voijahre). 

Davon  entfielen  (^nind): 
mit*  die  (lesellsehatt  für  den  lietriel»  d»  r  8taatbei)»enbahuen  .    \  r>r)9  kiu 

^     „    Uolländische  Eiscnbalinge.sellsclmtl   , 

^     ^    Niederländische  Zentraleisenbahnj^csellschaft    ...  HÜ  • 

^  '  „    Nordbrahant- Deutsche  Eisenbahng^esellschaft    ...  52  , 

„    Lattich  Mtuitricht'er  Eisenbahn^esellschaft    ....  n 

„    Mecl»eln-Tenicuzen'er           „                  .    .    .    .  2.H  ^ 

„    „   Gent-Tenieuaen'cr               „                 .   .   ,   .  10  . 

„    sonstige  fremde  Bahnstrecken  rond  ....   .   ...  32  « 


zusammen    2  770  kn. 

Die  Ueix  i^ieiii  aul  S.  125)«»  und  IIUI  ^w\n  ein  Bild  der  Entwicklung 
iU'ü  niederiändi^eheu  Eisen balinnetsseb  tiir  l^Uü. 

Ueber  die  Einnahmen  im  Personen-,  Güter-  und  Gesanimtverk^lir 
de)*  niederlAndischen  Bahnnetses  in  1809  (gegenüber  1888)  finden  *kh 
nachstehende  Angaben:') 

1;  Verr^l.  dir  Eisenbahnen  im  KTmigreicli  der  Niederlande  im  Jaiire  litt^ 
Archiv  für  Eisenbahnw  esi-n  1900  S.  15*46  tf. 

Die  nachfolgenden  Angaben  sind  entnoiuiuen  uub  dem  nrnUicUcu  Beridit: 
Statintiek  ran  het  vervoer  op  de  spoorwegea  en  tramwegen  over  het  jssr  IW 
Uitgegeven  door  het  Depturtement  ynn  Waterstaat,  Handel  en  Nijrerheld.  'ft-Oitvcs- 
hAge  l90a 

2)  Die  auf  niedt  r?nndif;chein  Gebiet  belegenen  Linien  der  I^üttich-Msstricht'w 
Ei''('n1)nlingre<«p|lsetiat'i  ^ind  am  1.  Januar  1^90  in  die  Verwaltung  der  UeseUscfaafl 
für  den  betrieb  der  Staatseisenbahnen  iiberg^cgrangen. 

lieber  Betrieb»kobCen,   Reinertrag,  Anlagekapital,  Verzinsung  u.  dixp 
enthält  die  amtliche  Quelle  keine  Mittheil ungen. 
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»  ! 

6 

mm 

•s 

I': 

2  . 


BezeicUuung 
der 

BaliAgewllschsfteD 


DI«  EtmahiiMni  (oplurengst)  betrugmi 


ftberlurapt 


im 

,*  PerBon.-  Güter-*) 


Zu- 
sammen 


Verkehr 

in  Tausend  r;iilden 


durchndiiilltL  Clkr  1  km 

_ 

i         im  ' 

I  Zur 

iPerson.-  Güter- 1 
Verkehr 


1  .  Gesellschaft  für 
'  den  Betrieb  der 
'  Staatseiseiibah- 

nen  

2  Hollämiisehe 

l^iHenbahngesell- 
Schaft  .... 

3  Niederlindiache 
;  Zeniraleiseii» 

I  balmgesellschaft 

4  ;  Nordbrabaot- 

'i   Deutsche  Eiaen- 
bahiifesellachaft 


f  1898 

\  im 


Jim 

'\1899 


/  I8»b 
\188» 


9mi 

10264 


8826 
8618 


667 
705 


10466  2«  17  ) 
11719  2I!ttiB 


I 


6866 
6688 


668 


14601 
16196 


1225 
1S88 


6601 
6681 


6834 


4970 
60S9 


1^801 


,  11471 
I  11610 


62ä6  i  6218  !  114&4 
6967      6687  i  U894 


I 


ausammen 


■5  <t  Mecheln  -  Teroeo* 
zen'er  Eisen- 
}  bahiigeHeil»ciiaft 


/  18Ue,  äOl 
\\  18801  381 

386 
874 

686 
706 

/  1898 

18903 

1  

17  774 

36  677 

\  1890 

19913 

19809 

39222 

1  1898 

17*-. 

808 

48H 

1  1899 

177 

424 

601 

2  983 
8272 


3814 
3707 


6  797 
6979 


1-2253 
12  106 


Überhaupt 


f  18!«  '-*)I9078 
\  1899  20000 


18082 
19  733 


37  150 
39823 


Mit  Oepickverkehr. 

^)  Davon  eiiUallen: 


1898 


1  899 


auf    I.  Klasse  

^i»  >»   

III.  .   

n  crw&fisigte  Fuhrpreitii' 
9  Zeititarten  u.  dergL  . 


in  Tausend  Quiden 


2  1 10 
4  869 
8  169 

3  345 


2139 
5105 
8671 


3676 
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üeberaieht  der  Ltnse«  to  RollnaterialB  und  der  wgntttehUM 


9 

3 

a 

'S 

-3 


2 


Beteichnung 

der 

Ei0eDbaUii|^'eseliächaii'lcu 


8  '  4  j  . 
Betriebeltage  | 


8 


1 


Betriebsmittel  Ende  1889 


acilllUHi 


im 
Jahres- 

durch- 


Dop- 


Loko-  r 


km 


«choitt 


km 


pel-  niotivon 

«'^'^'^  II  Tender- 
Ii  loko- 
I'  motitren) 


km 


i 


Stttck 


Pftrsonen- 


II 


Anzuhl    j^g^^    Hchlo»-  ift(i( 


GesellBchaft  für  den  Botrieb 
der  Staa-taeiaenbaluieii  . 

Hoilindiaehe  ElfieiibAhiige- 
seUechalt  


17«  1 717  l 
•)1SI4  1809 


611 
486 


Niederllndl«c]ie  Zentrai- 
eiaeiilwhti^eeellflehaft  .  .  j    llH  112 

4  i  Nordbrabnni  -  Deutsche 

!'     Eisenbahng'esellschaft  .    .    -')  loy  lOi 

Mechein-T(ti-neu%eu'erEiaeii-  Ii 
baliii)j:eseiiHcbaft  .  .  .  .  i  <)  67  ^  67 


470  I  1 193  ,  &40961I  4StS  4»( 

I 

•  I  I 

I 

^     !)26     41495'  S6Bi  IV 


340 
83 

19  ! 


14 


4 


56 


40 


87 


3084  m 


1744 


1852 


214 


xaMmmen  In  1899  !'  3  319  '  3  307  !,  i  120 


876 


dagegen     ,  18yd  |  8  121  i  3  UtiU  |  1 022  |i  451 

Ii   I   ii  i 


2  2Ö4  102  2:21  7  2ft>  7* 
2204      iWllW  .  Ö75ß  »-».r 


Mit  dem  Traject  Knkhui/.i'n— Stavoren  (~  22  km)  und  der  Dempftnunb«li& 

Haajf— Sfhevening'CMi  (y  km). 

*)  Mit  der  deutschen  Theilstrecke  (48,^  km). 

Mit  der  belgischen  Tbeilstrecke  (44  km). 
«I  Mit  19  Tramlokomotivcn. 

^)  Von  eigenen  und  ficemden  Betriebsmitteln  im  eigenen  Betriebe. 
^1  Durch  die  —Zeichen  wird  angexeigt,  dass  Angaben  febieo. 
7)  Davon  entfielen  in  1899  gegen  1896: 

1898  1899 
(in  T«iiac»den> 

auf   J.  Klastfe   i  409  1 417 

•     n.       ^   5767  5959 

-in.       ^   18G60  20317 

-   ermässigte  Fahrpreise   96»  972. 
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II    la  '  18 

Zurückgelegte*)  \ 


14     II  15 


16 


17 


Beförderte 


•onen-  * 


iGUter- 


km 


'  WaKenachakm 

TMUsend  km 


I  Pnieht.  ' 
I    KÜter  ; 
Per-     (ohne  Ge- 
päck, 
•oaea  ;    Fahr-  i 
zeuge  ! 
und  Vieh) 

Antahl  [{  t 
io  Tauseoden  : 


km 


«km 

(Fmeki*! 


18  ,  19 


90  '  31 


Mittlerer  iurtrag 
für  da0        für  die 


^  I  ;i  Per- 

sonen-;  tkm  ;! 

■  «on  Gut 


8S  I  98 

Darchschn. 
Fahrt 

eiuei- 


Per- 


t 


Tausend  km 


I 


Cent« 


Ii. 


sou  I  Gut 


km 


'  1 

17^1159631  357eü6 

! 

11788 

1 

1 

a«6677 

1 

672861 

2,« 

1.» 

1,11 

1 

1  1 
»b2Bl4S886  948S3 

) 

14408  1 

1 

8884,9 

896174 

875398  1 

3^ 

M 

0|io 

27,» 

110^ 

1 

1214|  4070  7018 

1 

US8 

866^ 

85307 

.1 

36301  i|  l,s 

3,t 

F 
( 

«6^ 

1  ! 

890 !  2747    8  318 

646  1 

816ke 

15667 

13684 

i 

1*. 

1 

1 

0,61 

1,07 

'  38,S 

38,9 

604,«)—  — 
P  \  

1  f 

587.9 

0571 

1 

0,M 

10,7 

18880'   —    j  - 

aoMÖ    —    !  —  ■ 

1  1 

7)38066  { 

26806 

! 

11403,1 

10  221,:^ 

i 

»)6!ai8l6 

771  27» 

%* 

2,i 

O^vo 

0^71 

1 

ADf   l.  Klaate 

n     II.  • 


^)  Davon  entfailfn; 

1898  1899 
(in  Taiuendni) 

  68966  65805 

 198780  199838 

>  m.                                                         478701  619848 

,  emlsaigle  Fahrpreiae                               40663  88889. 

9)  i>ie  dttrehsehaittliebe  Fahrt  einer  Person  betrog: 

18  9  8  18  9  9 

(in  Kilometern) 

in    I.  Klasue   44,i)  46,1 

.II  n    38,« 

,  in.      ,    36,4 

so  ennässigten  Fahrpr^aen   4M 

ArcJÜT  Ar  BiMalMbawMen.  1901. 


36)» 
89««. 


86 
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Die  bewegten  Plitse  der  PeiBonenwagen  waren  in  1896  aBd  IM 
■itf  den  niederländischen  Bahnen  dnrcheehnltülch  in  Prosenten,  wie  fblgi 
anfl{(eniitet: 


1 

Name 
der 

• 

BahBgeBelUcliaften 

1898 

1899 

• 

j 

1       in  Fn 

«entern 

1 

Gesellschaft  für  den  Betrieb 

der  Staatseisen bahnen  .  . 

1  - 

■ 



UoUlndiBche  £iaeabalmge> 

1 

91^1     1  19,1« 

Niederländische  Zeutrnl- 

ei.senbuhagesellscbaft  .  . 

29,00 

4 

Nordbrabanfe-Dentache 

Eisenbehngesellicfaaft .  . 

IVO 

IM 

5  '  Mt'rhpln-TerneuRotrerEiaau-  !  I 
bahugeseUschaft   —  ^ 


.  Der  Durchschnittsertrag  fOr  1  Person  nnd  Kilometer  betrug: 


I    1898  1899 
Cents 


r 
« 
■ 

3.» 

,11.  n   

2^ 

.  ni.  ,   

1 

1. 

Ii» 

für  ermlssigte  Fahriurten .  . 

1 

M 

M 

Dil'  iiacli  lit  ui  anUliclieii  Bericht  der  Eiseiibahnaufsicht8bch<\rde  für 
18990  auf  den  nicdriiandischen  Eisenbahnen  in  1899  vorgekommenen 
Unfälle  und  die  daini  sLatt|?ehabten  Pcrsonenverletzuugen  sind.iii  nach- 
stehender Uehersicht  zusammengestellt: 

VerRla«!'  over  lict  iuar  I8i>t)  doov  den  Kaad  von  Toeaicht  op  de  Spourw.-»; 
dienstoii  nan  den  MiniHin  van  Wuterstaat.  Handel  en  Nijverheid,  uit^ehraclit  kr 
▼oldoeuing  aan  het  vourHchriU  vau  ari  '61  vau  hei  koniiiklijk  Be^luil  vhh  13.  I>e* 
aember  1892  (Stsatablad  No.  281).  's-Graveohage  I90a 
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1299 


1  ZugunfftUe 

Begcbttdig^te 

PerHonen 

Bellende     jj  Beamte 

* 

Mi 

«5 
09 

— 

1 

( 

durch 

1 

beim 

• 

durch 

Personea 

(Irr 

'  c 

3;- 

« 

beim 

eigene« 

Betriebe 

eigenes 

!     (auf  der 

K  1  s  e  11  b  a  h  n  - 
Gesellschaft 

bc 

i 

'S 

imenst 

bo 

1  Betriebt- 

Vcr-     \    und  Ver- 
Bcbulden  !BaDKireii!scbiildeii| 

1  Baho) 

a 

g 

OB 

ä 

Sonstii 

»tödtet  i 

>r1et7t 

1 

3 

e 

ffletzt 

*• 

«• 

N 

c 
H 

stödtet 

O 

31 

1 
1 

1  i 

M 

Ii  O 

i 

j 

o 

Gttellscliaft  für  den 

■ 

1 

1  • 

1 

■  ! 

j 

« 

1 

■ 

Beirieb  derStMtä- 

1  . 

i. 

eiaenbsbneii.  .  . 

1  ^  ' 

\ 

18 

9  84 

8 

12  80 

2 

11 

6 

4 

HoUAadlsche  Eisen* 

« 

i 

1  . 

bahngeeellscliaft . 

'  9 

8 

< 

1 

8  5 

1 

3 

2 

2 

i 

i  1 

4 

Zt'ntraleisenbalio- 

1 

1 
1 

g'eseilschaft  .   .  . 

3 

3 

1 

H 

j 

■ 

Nordbmbant  -  Deut- 

> 

1  ' 

1 

i 

sche  Kit«enbahu- 

1 

;  ! 

1 

II 
I 

1 

!  i 

-1 

i-| 

1 

zusammen  1899 

41 

29 

9  35 

4 

1 

15  35 

3 

6 

8 

4 

ÖMgegtia  in  189B 

r 

i  1 

• 

"1 

l 

-1  »1 

1  1 

1 

3 

1 

* 

10  84 

1 

5 

10 

17 

1 

8 

■ 

6 

85" 
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n 


I.Juli  1899 

ftuf  das  Betriebsjaitr       ,  . 

^      aa  Jimi  1900 


Ini  Auschluss  au  die  TOrjahrigren  Mittheilnngen  dieser  Zeitschrift') 
fllnd  nachstehend  ans  den  amtlichen  Berichten  der  Koloaien  die  Hanpt- 
betiiebsergebnisse  ihrer  B«hnnetse  flbersichtlich  siuaiiimengesieUt. 

Die  Berichte  besieheii  sich: 
für  Nensadwales  .  . 
Viktoria  .... 
Qneenflland .  .  . 

„  8üdau8tralien  .  . 
„  Westaustralieii .  . 
„    Tasmanien  ....     „     „    Kalenderjahr  1899 

I.  April  IflO» 

Neuseeland  ....     „    „  Betriebsjahr 

1.  KokMife  Neuttdwalee.*) 

Am  HO.  Juni  1900  stellte  sich  die  iAnga  der  im  Betriebe  betmilliciK  U 
Staatshahiieu'i  auf  2ftlli  ,  Meilen  (4  523  km). 

£röffkiet  sind  in  1899/ 1900  die  Bahnlinien  leichter  Bauart  Ton  Tain 
Worth  nach  Manilla  miä  von  M^iree  nach  Gravesend  mit  zusammen  Ö5 
Ueilen,  angekaaft  and  verpachtet  ist  die  40  Meilen  lang^  Bahn  von  Bröken 
Hill  nach  Tarrawingee  mit  S'  6"  engl.  Sparweite. 


^)  Veigi.  Arehiv  ISOO  8. 1898  u.  ff.  Wegen  der  Ztuammensteilung  der  Betriebt' 
eigebnisse  f&r  eine  Reihe  früherer  Jahre  wird  anf  die  Verdffentllehung  yoo  1899 

▼erwiesen. 

*)  New  South  Wale»  Government  Rallways  und  Tramwnv?  Anniial  Report 
of  thf>  Kaiiway  Commissioners  for  the  year  ended  80.  June  lüoa  (Mit  2  Ueber- 
sichtttkarten). 

^  Am  31.  Dezember  1899  umfasste  das  Staatababnnets  2  776V«  ^ogl- 

(4  44»7  km). 
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Die  Eisenbahnen  in  Australien. 


Im  Bau  beghtfeii  siiuci  temer  6  Liuien  leichter  Bauart  voa  ä03Vf 
Meilen  Länge. 

t)ie  Bahnen  leichter  Baoart  haben  wie  die  Hauptbahnen  4'  S^/f" 
engl  Spurweite.  Die  Fahrgeschwindigkeit  der  darauf  verkehrenden  Zöge 
betragt  15^20  Meilen  in  der  Stonde.  Ihre  Betriebsergebnisse  sind  auch 
im  Beriehtsjahre  befriedigend  gewesen. 

Das  Anlagekapital  der  Betriebsstreeken  betrug  38  477  269  £  und  ver- 
zinste sich  mit  S.tiS^o- 

Die  Betriebsergebnisse  der  Jahre  1898/99  und  1899/1900  waren 
folgende: 

8a  J  u  u  i 


Betriebslänge   Meil. 

Mittlere  Betriebslänge   „ 

Verwendetes  Baukapitiir-^)  ....  £ 

desgl  fdr  eine  Meile   „ 

.  Yensinsnng  des  Anlagekapitals  .   .  % 

Oesammteinnahme   £ 

iVusgabe   „ 

Ueberschuss   „ 

VertiAltniss  von  .^'^'^^f***'    ....  *V'ii 

Auf  1  Betriebsmeile  kommen: 

au  Einnahme   £ 

„  Ausgabe   „ 

„  Uebersehuss   „ 

Auf  1  Zugmeile  entfallen: 

an  Einnahme   d 

f,   Ausgabe   „ 

^   Uebersehuss   „ 

Zahl  der  beförderten  Personen  .  .  Anz. 

1.     ^         n         Gtttertonnen^)  t 


1899 


2  706Va 
2  703*74 

37  992  276 
14037 

3,4S 

3  Üb  273 

1  690  442 
1  4Ö4  831 
53,75 

1  163 
625 
638 

85,72 
46,07 
39,65 

24  726067 
5  248320 


1900 


I 


1)2811V4 
2  777 

38  477  269 
13  687 

3,68 

3  168  572 

i  Ti>9  520 
1  394  052 
55,08 

1153 
645 
506 

85^5 
47,76 
37,60 

26486  873 
5531  511 


1)  Darunter  i58>/4  Meilen  Doppelglelse  und  8Vi  Meilen  yiecglelslge  Strecken. 

-)  Für  die  Betriebsstreeken. 

^  Mit  Vieh,  für  1896/99     228  005  t  und  filr  1869/1900  =  188d06  t. 


Digitized  by  Google 


1302 


Die  EiaeDbahnea  in  AwtnUen. 


Einnahme  im  Personenverkehr  .   .  £ 

„         „  Güterverkehr    .    .    .  „ 

Nebenerträge   n 

Geleistete  Zngmeilen: 

in  PerBOnen£flgen   MeiL 

f,  Gttterzflgen   n 

überhaupt  „ 

Anzahl  der  Ixnin  Hetriebe  besch&f- 


darunter    AugeatcUte  (»alaried 

ataSO  » 

Die  Anzahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven  Stack 

Wagen  für  Personenverkehr  .  . 
„       „  Güterverkehr    .   .    .  „ 

Beförderte  Personen  L/IL  Riasee   .  Anz. 
Emnahme  davon  € 

Zeitkarten  I./II.  Klasse  Stück 

Einnahme  davon  £ 

Die  Einnahme  im  Personenverkehr 
betrug: 

für  die  Betriebsmeile  £ 

„    „    Zugmeile  d 

Im  Vorortverkehr  betrug  die  Zahl: 
der  beförderten  Personen  0    •   •  Anz. 
„    geleisteten  Personenmeilen  .  „ 

Durchschiiiitliche  Fahrt  einer  Person  Mcil. 

Personengeldeinnahme   ....  £ 

Einnahme  für  1  Person  und  Meile .  d 


8;0.  Juni 

1899 

1900 

1 128  772 

1  195496 

1  987  075 

1  936  217 

29  426 

31 85» 

4169005 

4  284009 

4  637  642 

4610349 

8806647 

8804352 

1          11 279 

i 

11744 

1  224 

1  2bl 

491 

1 

489 

1  044 

1025 

AVI  ij^biif 

14  072  686 

14  626353 

ODO  ooa 
832  3a9 

880  f04 

44b  8ü2 

511  718 

122  412 

131032 

64,98 

66^97 

• 

21 817  300 

23339044 

127  606212 

137  629474 

5,85 

5.90 

274  202 

285127 

0;68 

0^ 

1 

1)  Mit  gewübulichen  l  ahrkarteu,  Arbeiterkarten  imd  Zeitkarten. 
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IHe  EiMBbahn«!  in  Aiu(nUi«ii.  ISOS 

TT<>h!^r  don  (TÜtorv^rlch!'  sich  nnchsrclit'iidf  Aiiär*>-'»»^n : 


I! 


1 898/99 


1899/1900 


Beförtiertö 

Einnahme 

Befi)rderte 

EiuiuLhuae 

Tonnen 

f 

1  Tonnen 

£ 

n  >xifl  iwn  . 

1967075 

6681 611 

t 

1  VW  • 

für  die  Betri6lMiii6ile  .  .  .  , 

1 

784^ 

706^ 

,    «  Zngmeile  .  .  .  .  d  ' 

102^  — 

lOOb?» 

£n  komiiieti: 

1 

1  471063 

1  l>rtl  4<.>r> 

1  512  ÖI6 

1  1*26557 

»  Wolle  

98  745 

64678 

234768 

^  lebendes  Vieh  .... 

228006  1 

868319 

188606 

8068» 

,  Kohlen  und  Kok»  .  .  .  ' 

8184014  . 

904613  1^  8406760 

f' 

»4666 

I 

Im  Jahre  1899/1900  wurden  bfitVirdort: 
IUI  WoilbaUen  .   .      519  723  Stack  (gegen    HOT  hü:^  im  Voijahr; 


n 

Pferden  .  . 

•6b  661 

( 

26  302 

n 

1»  '» 

«» 

Rindern  .  . 

180  S40 

( 

203079 

« 

»  '» 

n 

Kfilbem  .  . 

1&779 

( 

17  812 

!♦  ^» 

n 

Schafen  .  . 

.   4  096695 

( 

» 

5176  685 

» 

II 

n 

Schweinen  . 

77  8B8 

( 

83101 

An  Kohlen  wurden  in  lb99/JliHJ0  in  NewcMÜe  ausgellUirt: 

3659422  t  im  Werthe  von  963  708  £ 
gegen  2  520 126  „  „       ^       „    874  516  „  in  1898/99. 

Davon  enHielen: 

auf  die  Kolonie  Viktoria   711  693  t  (  617  085  t  im  Vorjahr), 


»1  M 


„      Sfldanstralien  .  .   .  466  790  „  (  3R7  404  „ 
9   anstraliBChen  Kolonien  sn- 

sanunen   1  661  949  ^  (1  424  902 

das  Ausland  zusammen  ....  997  473  „  (1  095  224  „ 
die    V<»rein  igten    Staaten  von 

Amerika   137  379    (   Ki  ^  r.TO,, 

ChUt:   322  hH'y  „  (  .-.HT  <i;U) , 

die  Philippinen   78  001  ^  1   112  871  „  , 

„  Sandwicb-Inselu   179U9„(    82 180  ^  ^ 


f 

n 


fr 

). 

). 

f 

), 
), 
). 
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Die  bei  den  Güterklas»eu  im  Knieuderjaiir  18i^  erzielten  Ilordi 
ächnittssfltze  waren  folgende: 


Es  betrugen 


18»  *J 


Geleistete 
GAtttrtoaiMii' 

meilen 

Anzahl  | 
iiiT«M0Ddeit  : 


!  DurchHchnitt-  Ertrag 
!  JidieFahrt  !  Ar  di«1V«M 
und  Hella 

d 


I  einer  Tonne 
Meilen 


für  Kohle  und  Schiefer  .... 

j.  Brtiiaiiiolz  

r  Korn  und  Mehl  

,  Heu,  Storoli  nnd  Keff  .  .  . 

,  Welle  

f,  lelwndet  Yleh  

»  andere«  Fraehtgat  .... 

ftberiumpt .  .  . 
deM«!  inlMB 


54  ■21'A 

61  850 
90995 
90941 
45905 
110948 


15^3 
28^5 
169,i>ä 
17«,» 
917,N 
948,M 
95/17 


IM 
IM 


990865 
914997 


57,M 
«4.4 


IM 
IM 


Voa  den  Betriebestreoken  aibelteten  18  Linien  in  einer  Gesanunt* 
iftnge  von  1 287  Heilen  •  mit  Verlnat^  d.  L  die  Einnahmen  reichten  nach 
Abzug  der  Betriebskosten  nicht  zur  Zlnssahlnng  ans.  Der  Yerlnst  stellte 
sieh  für  diese  Linien  im  Kalendcrjalir  1899  bei  699973  £  Einnahme  nnd 
405804  £  Betriebskosten  anf  318040  £  gegen  329406  £  im  KaleBde^ 
fahr  1808. 

Arn  HO.  Juni  19l>0  waren  7IV4  Meilen  iili.">ls.m)  Traml)ahnen  im  Betrieb. 
Im  liericlitiijahre  «ind  3  nenp  Linien  von  5  Moilon  Lfinge  eröffnet. 

In  Btaatsbetrieb  befindliche  Tram*  j: 
bahnen: 


30.  J  a  n  i 


1899 


1900 


.  Meil. 

«6«/, 

7IV4 

.  £ 

1516348 

1924720 

p         für  eine  Babnmeile 

22  888 

27014 

348  55« 

400724 

1  288022 

341 127 

Reinertrajj:  

n 

60  534 

68  597 

Verzinsung  des  Anlagekapital  . 

■  4,00 

3,8S 
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Anz. 


BetrieshKkosten   (in  Prozentea  der 

Roheinnahme)  

Anzahl  der  befl^rderten  Penonen  . 

Geleistete  Zugmeilen  „ 

Anzalil  der  heim  Betrieb  beschäf- 
tigten Personen  „ 

damiiter  Angestellte  „ 

Auf  die  dtadt-  nnd  Vorstadtlinien 
(^ntfUlen: 


80.  Jnnl 


1899 


an 

Meil. 

4OV4 

43Vi 

Anlafft'kapital  

£  ^ 

< 

077  107 

1  338  006 

n 

202  045  '' 

315  930 

» 

220  193 

2(»Ö  504 

Ii 

41852 

47  42« 

n 

Versinsnng  des  Anlagekapitals 

% 

4,98 

4,06 

Betriebskosten  (in  Proxenten 

1 

der  Roheinnabme)  .... 

9 

84^ 

84,90 

82,69  [ 
5170&46II1) 
3504485 

1  08«  ' 
59  i 


1900 

83^ 
66244884 
4  855024 

2  343 
73 


8.  Kolanie  Viktoria.») 

Am  30.  Juni  15HK)  wan-n  3  218  Meilen  (6  178  km)  Eisenbahnen  im 
Betrieb.')  Der  Kapiiulaiifwaud  für  Eiseubahnbautcn  stellte  sicli  für  das 
Berichtsjahr  IHDU/IHOO  auf  39  658  819  £.  Das  Anlagekapital  verzinsto  sich 
mit  3.07%  (gegen  2,96  "/Vi  im  Vurjalire). 

Seit  1.  Juli  lH<»y  wurden  drei  neue  Strecken  mit  5*  3"  Spurweite 
und  75  Meilen  Ijänge  eröffnet. 

Doppelgleisig  waren  294  Meilen,  30 V4  Meilen  hatten  eine  Spurwelte 
von  2*  6",  die  Abiigen  Strecken  eine  solche  von  5'  3". 

Im  Ban  begriffen  sind  7  Linien  von  150  Heilen  Utaige,  daronter 
2  Schmalspurbahnen  (2'  6")  von  zusammen  48V«  Meilen  Lftnge. 


1)  Bisher  wurden  die  eingesammelten  Fsluwehetne  gesahlt,  jetst  die  befKi^ 
dsrten  PersonsiL 

*)  Victorian  Railways.  Report  of  tbe  Viotorlan  Bailways  Conmissioner  for 

liie  year  ending^  30.  June  I90a 

^  Die  Bctriebsl&Qge  der  Staatsbahnen  betrug  am  n.  Dezember  1609  =  8  186 

Meilen  (6  129  km). 
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HftUptbetriebBerg^ebnisse  für 

sa 

Juni 

1899/1 900  gegenüber  189b/99: 

1899 

^         1 900 

Bahnljinp:^  

Meil. 

n 

O  1^2 

o  100 

Venrendetes  fiankaiiiUl: 

l 

«» 

39  066  4&1 

39  658819 

W  wo  WAV 

Mbl^     4      TU  ^      .  ,  , ,  ,    ,  f  ■ 

f» 

12430 

i  123^ 

2  873  729 

3  025162 

%       n       A  v%        1  \ 

» 

1  716  441 

1  807  301 

1 

VT     %  « 

1 157  288 

1217  881 

Verhältniss  von  e^^-  .... 

% 

59,73 

59,74 

YenuiBOng  des  Baiikapitals: 

•/. 

1 

Von  dei-  Einnaliiuf.  entfallen: 

'  1 

1  372  000 

1  4oy  i*i<> 

„  Güterverkehr  

1  501  729 

1  555  252 

Anzahl  der  bördelten  Personen^)  Ans.  1 

45  80dQ43 

49  332  899 

Gttter»)  .  . 

1 

t 

^  1 f V  IM} 

4fi  oSro  9W 

Anz. 

9  714  288 

10  107  549 

Darchschulttlich  t'ilr  1  Betriebsmeüe 

• 

£ 

920 

960 

567 

870 

d8S 

DurchBehnittlieh  fftr  1  Zngmefle: 

d 

71,00 

71,83 

Ausgabe  

7» 

42,41 

42,91 

1> 

28,&9 

28,92 

1)  Ohne  Pentttonen  und  GmUlkatioiien  (1896/99  -  81 284  f,  I8IW19(I0  = 
96S89  £). 

'j  I>avon  entfn!l««n  auf  '/t'itkarti-ninhftbi'r  1898/99—  )7  88"2(>4r,,    i*^"  liW 
1ÖWjö(H>3.    Auf  dit^  V'orortliuieu  (tÄJ  Meilen  im  Umkreise  von  Melbourne)  sind  ito 
Berichtsjahre  betordert  44  4^9223  Beisende,  von  denen  ib  iH(>022  ZeitkarteniithiilMr 
wsren. 

•)  Mit  Vieb,  für  1898,90  =  164998  t»  lllr  18W190O  s  206668  t. 
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1907 


Betriebsmittel  (im  Betriebe): 

LokomotiTen  Stttek  > 

Personenwagen  „ 

(lepäck  wagen  „  | 

Uut.<  rw.t^en  '  .   .  „ 


sonstige  Wagen 


Ba  Juni 


1899 

617 
1092 

304 
8  994 
195 


1900 


518 
1129 

303 
9066 
198 


Dir  Brthnuiiterhalmnpsk(»M«*ii  für  die  Bahnmeile  (mit  Nebengleisen) 
stellu^n  »ich  m  1  HÖH  1 900  auf  nniH  lof,  £  gegen  154  £  in  1898/99. 

Di*'  Zugkor^teii  für  die  Zugnieile  l)etragen  für  1 809/1 5)00  =  1().15  d 
gegen  ib,ab  d  im  Vorjahre.  Die  Zahl  der  beschäl  listen  BeHmt»n  »Mtrug 
am  30  Juni  1900=  11665  Mann  (davon  8  981  dauernd),  gegen  10  955 
^. davon  8<)8()  danernd)  im  Vorjahre. 

Kine  grosse  Zahl  der  Zweigbahnen,  55  Linien  von  1  HläV^  Meilen 
Länge,  arbeitete  mit  einem  V^eriust  von  znsamnien  4H7  £  (in  1898/99). 
Von  (>  Linien,  auf  denen  der  Betrieb  eingestellt  war,  sind  2  mit  29*/^ 
Meilon  wieder  zur  ErOffhong  gelangt  4  Linien  mit  25  Meilen  Lttnge 
blieben  geschossen. 

EisenbahminfttUe. 


1899/1900 


Durcli  EisenbabnoofftUe 


1898/99 


getSdtet  yerlettc 


I   1899, 


geiödtet  ,  verlettt 


a)  Beltend«: 

ebne  eigenes  Versohalden . 
dnreli  eigene  Sclmld  .  .  . 

b)  Bahnbedieostete: 

ohne  eigenes  Vprschvldeti . 
durch  eigene  Sdiuid  .  .  . 

e)  Sonstige  Personen: 

bei  Wegettbergftngen    .  . 
beimiinbefügten  Ueberschrei 

ten  dsr  Gleite  .... 
aus  sonstigen  ITrsschen  .  . 

überhaupt .  . 


14 
86 

48 


10 

6 

14 

2 

36 


11 

10 

4Ü0 


5 
4 

10 

14 

3 

3ö 


14 
118 

112 
284 

16 

14 

44 


486 


576 
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8.    Kolonie  Queensland. 

Die  Ulii^f  fier  im  Betrieb  betindlichen  StaatabahnstreckeD  betmg 
am  dO.  Juni  190ü  =  2  801  Meüen  =  4  507  km.^) 

'fielt  1.  Jnlf  1899  worden  drei  neue  Strecken  von  5GVs  MieUen  Ud^ 
erOfFiftet  Im  Bau  befinden  sich  weitere  51  Heilen.  Von  der  Piivatbaliii 
Gliillagoe  RaUway  sind  55  Heilen  fertig  geatellt 

Die  Bahnen  haben  durchweg  3'  6''  (1,06  m)  Spurweite. 

Das  für  Eisenbahnbauteii  bewillige  Kapit  i1  beträgt  21  496  912  £ 
wovon  19  320  902  £  auf  die  Betriebsstrecken  eiitfalieu. 


Ilaaptbetriebsergebnisse. 


Beuriebelflnge: 

am  Jahreiecblnss  (80.  Juni)    .  .  Hea 

im  Jahresdnrebeohnitt    .  .  .  .  „ 

Verwendetes  bauki^pital: 

überhaupt    £ 

für  1  Betriebsmeile   „ 

davon  auf  die  Betriebeetroeken  .  ^ 

Einnahmen: 

im  Personenverkehr   £ 

Güterverkehr   „ 

übiihaiipt   „ 

auf  1  Betriebsmeile  (rund) .   .   .  „ 

n  1  Zugmeile   d 

Ausgaben: 

Oberhaupt   £ 

in  rrozeuteu  der  Einnahme    .    .  % 

auf  1  Betriebsmeile  (rund) ...  £ 

„  1  Zugmeile   d 


80.-  Juni 


1899 


2  745V,I 
2  712V4; 


19  208  824 
6800 
18670206 


447  123 
92ü  352 
1  373  475 
506 
56^ 

784811 

57,14 

289 
32,85 


1900 


2801 
2796Vi 

19  803  >39 
6  897 
10820908 

505  536 
958  m 
1  464  399 
524 
Ö4,7ft 

948691 

64,78 

35^ 


')  (jueeüäiaud  liailways.  Keport  of  ihe  Conuuiäsioner  for  Railwiv}'s  for  ütt 
year  ended  on  ao.  June  1900.  Brisbane  1900.  (Mit  Uebersiehtriuurte). 

>)  Am  81.  Dwember  1898  stellte  sich  die  Uhige  de*  StaaUbabnaeiMt  cboh 
fallt  auf  S88I  Meilen  =  4507  km. 
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1^ 


sa  Juni 

1899 

1'900 

£ 

Ooo  004 

Olo  il>o 

für  1  Betriebsraeile  .... 

217 

185 

d 

24,25 

19,25 

in  Frozentea  des  Bankapitals . 

-  % 

8716425 

4895  841 

„        üUtertuiiuenO    .   .  . 

t 

1  OOO  ooo 

E  cK>A  min 

O  4ZD\J04 

320 

335 

ö<  1 

388 

5361 

6036 

•    ^  1 

106 

105 

Kosten  der  Zagkratt: 

1 

.    d  1 

11  15 

1341 

davon  auf  Lokonotivknilt ,  . 

9J28 

iMi 

Bahnnnterhaltnninkosten: 

£ 

106^ 

;  i20,oe 

« 

An  Gatern  wurden  befördert: 

627  731 

578755 

Landwirthsobaftsmengnisse  . 

*  w 

307  717 

351026 

Wolle  

38876 

1 

l         32  472 

i        40ß  430 

431  024 

» 

i        304  604 

1 

1        295  358 

1 

1 

An  Tfeh  wurde  hefdrderi: 

1 

Rinder  

.  Stttck 

1       193  742 

'       227  979 

Schafe  

876816 

1     2  758812 

!         79  828 

88  939 

Kälber  

■j           1 338 

1           2  328 

i)Obne  ZeitkarLentnbJibcr.  Für  1899/lSüO  —  86959,  gegen  66874  in  1896/dlK 
s)  Einschl.  Vieh. 
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Die  Eben  bahnen  in  Aastralieo. 


Die  AuHt'utir  au  Kohlen  aus  dem  Eafen  von  Brisbane  betrag: 

im  Jahre  1890    170  735  t 

„      1894    122  370  „ 

„      1898    154  yi(>„ 

«      1899    203  264 


n 


4.  Kolmri»  8l4awlratlm.>) 

Das  Btaatsbahnnotz  dicsor  Kolonie  orofa^^te  am  30.  Juni  1900 
1  7:'>(>'/  j  Meilen  (2  7Ü-4  kiii>,-)  von  denen  507  Meilen  (81()  kni;  di<'  Breit- 
spur vun  5'  3"  (1,601  m)  und  1  22974  Meilen  (1  978  km)  die  öcbmalspar 
von  3'  6"  (1,067  m)  hatten.  Doppelgleiöig  waren  10V4  Meilen,  1 6 V4  Meilen 
wuiUen  mit  Pferden  betrieben. 

Angekauft  wurden  im  Bericlitsjahre  die  Privalbahnstrecken  >oii 
Adelaide  nach  Glenelg  von  12Vs  Meilen  lAnge. 

Die  Anlagekosten  betragen  am  30.  Juni  1900  flberbaupt  130I4  42B£ 
oder  Ar  die  Mefle  7  525  £ 

Das  Baukapital  verzinste  sich  in  1899/1900  mit  3^1  %  (gegen  3,42^/^ 
im  Vorjahre). 

Hauptbetriebsergebniase  ftlr  1899/1900  und  1896/99: 


80.  Juni 


BabnlÄnge*)   Meli. 

Mittlere  Betri«'l)slänge   „ 

Verweiuh  t»'s  Baukapital: 

überhaupt   £ 

rar  1  Meile   „ 

Gesammtoinnahme   „ 

Ausgabe   ^ 

Ueberschusft   „ 


1899 


I  900 


1  72;3  V4 
1  723V4 

12  880  3.">9 
7  476 
1058397.  , 
617  380 
441 017 


1  730'/j 

13  070  087 
7  !>i>^ 
1  166981 
657841 
509146 


1)  Sooth  Australla.  Annual  Kepurt  et  the  South  AuHtrallan  Bailwaj  Co»* 
miBitoner  tor  the  year  l8fl»/l9Qa  Adelaide  I90a  Mit  UebenfchtBkarte  und  bUd* 
Uchen  Darstellungen. 

^)  Ohne  die  im  nurdlii  hen  Territorium  der  Kolonie  belegene,  146  MdlM 
(336  km)  lange  >cl)tria)HyMiri'.r'^  I'.MhTi.Tston-Pinc  Greeklinie. 

Am  81.  Dexember  UKX)  b«  trug  i\m  ätaat-sbahnuets  (mit  Paluier^iouiinie)  rua<i 
im*U  Mellen  (3029  km). 

*)  Ohne  die  Palmerston-Pine  Oreekliole,  fttr  die  die  Angaben  ^lar  folgH- 
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3  0.  Juni 


1899 


1900 


YerzinBiiiig'  d6B  BanlnpitalB 

VerhältiUB..  von -,^^2^-  . 


7o 


MeU. 


Beforderte  Persosen')  Anz. 

Beförderte  Gitter')  (fraehtEableiide)  t 

Dnrchschnittliclit*  Fahrt: 

einer  Person  

n  Gtttertonne  

DorcliBelinittserfenijf: 

fttr  1  FerBOn  tuid  Heile  .   .  . 
^  1  Gfltertonne  und  Meile  . 

Geleistete  ZugnieihMi')  .... 
d:iv(»n  im  Persouenvcrkohr 

Auf  1  Zngmeile  kommen: 


8^4«  . 

58,38  I 

«171081  I 
1408727 

12  Hl 

136,10 


1» 

Anz. 


0,99 
3899061 

1  472 


2)  Mit  Vieh. 

Es  wurden  beturdert; 
lUoder,  KAlber  und  Pferde 
Schafe  


Stück  ! 


59  IIS 
695  181 


8,91 

56,37 

7416608 
1486976 

132,62 

0^»*9 
0,97 

4178686 

1608  728 


d 

65,16 

67,09 

n 

1  38,00 

37,78 

1» 

'  27.W 

29,94 

Durchschnittlich  entfallen  auf  die 

1 

Betriebsmeile: 

£ 

614     j  674 
868    1  MHO 

Au«or«be  

n 

i  266 

r 

294 

Einnahme  im  Personenyerkehr: 

fibeiliaupt^)  

1 

297  207 

837  723 

für  1  Betriebsmeüe  

172 

■ 

196 

48>44 

60,38 

1)  Eiiwchl.  Zeitkartenhihaber. 

löSW/l'.MX) 


51846 
724660 


^  Dhvor  enttalleu  auf  TrHinineileii  (Pferdebetrieb)  1896/1899  =  50  185, 

1899/1900  =  49  753. 

*)  Ohne  Nebenertrig««. 
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Die  WiamMmm  ÄuMOm, 


3U.  J  u  u  i 


1899 

I  900 

Einii^ime  im  Gftterverkebr: 

.   .  £ 

781 166 

796  sat 

424 

461 

.   .    d  i 

72,» 

74^ 

Nebenerträge: 

1 

30  084 

um 

1 

17 

.   .  d 

1,78 

Betriebsmittel: 

« 

.  .Stok. 

336 

347 

872 

497 

6189 

6164 

BetriebBanagnben 

Von  den  Betriebsausj^en 

in  Proaenten 

fttr 

dnrehsebuiUL 

eotfielen  iu  1899/1900 

der 
Elnnabnie 

1 

Zugmeile 

iBeftrlebiBdle 

•/# 

d 

£ 

auf  Bahnunterhaltuns-    .   .  .   .  j 

14,M 

9,41 

96 

_            i  If  erdekraft       |  , 
*               \  Lokomotivkraft  j  j 

S1,M 

7.7« 
14,76 

5,38 

3,61 

„   VerkekrsAuagabeu  .... 

9,ss 

113 

1^ 

ti 

 ! 

ttberhavpt .  .  .  .  ' 

87,7« 

I  

880 

dagegen  In  1806^  i 

88/n 

SM 

Im  Getreidevcrkehr  sind  in  1899/1900  =  12«)  027  t  (1898/99  =  988811 
befördert»  während  der  Koblenverkehr  793  998  (762  348)  t  anfweiat. 

Durch  Bahnunmie  sind  1899/1900  10  Peisonen  getOdtet  und  30 1^ 
Bonen  verietit  (gegen  14  und  20  im  Vorjahre). 

Die  Ansahl  der  angestellten  Beamten  betrug  3  779,  wovon  956  <af 
Verkehrsdienst,  1  779  auf  Zugdlenst  and  980  auf  Bahndienst,  sowie  65  asf  j 
allgemeine  Verwaltung  entfielen.  • 

^)  Ohne  Nebenerträge. 
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üeber  die  (im  Nofdterritorinin  lieg^ende  scbmalBparige)  Palmer b ton* 
Pine  Creekbahn  finden  sich  nachBtehende  Angaben: 

I  80.  J  nn  i 

1899  1900 


.  MeU. 

145'/, 

146»/3 

j 

Anlagokapital  

1 

1  155  ÜH4 

1  155  267 

darchscbnittlieh  für  1  Meile  . 

7  947 

7944 

l*prsoriPii\vai?Hii 

7 

7 

1 

ia4 

134 

Beförderte  Gttter  und  Vieh    .  . 

.  t 

3187 

3009 

3191 

.3  874 

(resamniti'iniialnnc : 

1 

aus  I*<TS(»nr»nv.'rk«'lir  .... 

*  ^  ; 

a  17H 

3  55« 

10  091 

9  62() 

1  404 

1  «17 

14  758 

14  799 

fOr  1  Betriebsmeile  .... 

102 

102 

« 

.  Meil. 

30657 

31  012 

Einnahme  für  1  Zagnieile  .   .  . 

.  d 

115,63 

114,68 

BehlebsauBffaben : 

.  £ 

17  875 

24  340 

In  Prozenten  der  Kinnahme  . 

117,73 

164,47 

d 

1  136,02 

188,37 

,    1  Bftriebsni<Mle  .... 

.    £  1 

119 

167 

.    „  2617 
.  MeU.  \  67,eo 

9  541 

Dorchschii.  Fahrt  einer  Person  .  . 

75,12 

„       „  GUtertonne 

1  101,77 

100,42 

Dturohsehnittsertrag: 

1 
1 

fOr  1  Person  and  Meile  .   .  . 

9»85 

2^89 

7.47 

1 

7,66 

Von  den  79  Beamten  waren  10  Chinesen  nnd  Kulis  nnd  69  Europa^ 

Ax«hiT  fOf  SiMBlNÜuiwMm.  1901.  35 
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Die  Eisenbahnen  1&  AuBtralieu. 


5.   Kolonie  Westanstralien.i) 

Ani  30.  Jnni  HKK)  stt-llte   sich  dio  Län^^»-  der  im   B#'trieb  b^ifincl 
lictK  ii  Rüinf  sbahnen  auf  1  355  Meilen'^)  (2  ItJÜ  kiu),  26  Meüeu  hiervon  üiud 
zweigleisig  auägebaut  worden. 

Neu  eröffnet  wurden  im  Jahre  18Ö8/99  3(>3  Meilen,  darnntpr  die 
196V2  Meiten  lange  Bahn  Ton  Mullewa  nach  Oue  und  die  SO^/j  Meilei 
laoge  Ooldfeldliiiie  Kalgoorlie — Menzies. 

Im  Bau  befindlich  sind  weitere  23  Meilen. 

Die  Spurweite  beträgt  3'  6",  nur  die  Pferdebahn  von  Hoebonnn* 
nach  CossaelE  hat  2'  Bpnr. 

Die  Oesammtanlagekosten  für  die  im  Betrieb  befindlichen  StM- 
eisenbahnen  stellten  Bich  am  80.  Juni  1900  auf  6  856  368  £  oder  fltr  dii» 
Meile  auf  5060  £,  Ueber  die  BetriebsergebnisBe  der  westaustndiwben 
Staatsbahnen  in  den  Betriebsjahren  1898/99  nnd  1899/1900  finden  sich  in 
Vergleich  gegen  1890  nachstehende  Angaben: 


Staatsbahnen  j  ;•        SOl  Jnni 

(ohne  die  1890 
PfferdebalmUnie  Boeboane-GoBsacic)    i  1899    ;  1900 


Meilen 

18» 

1       1S6B  ' 

IW 

1  188 

l«7ü 

18» 

Verwendetes  Baukapital  .... 

.  £ 

833  063 

6427.37(1 

0  656  ä6S 

desgl.  für  1  MeUe  

4  431 

1         4  748 

hm 

GesamrateiDnalime  

P 

45  113 

1    l  Ul)4  GAl 

1  251^512 

Di  640 

i  7r2:v2<» 

m  470 

» 

(Verlust  6(i27) 

miM 

Verbiltolss  ron       -  ,       .  . 

Einnahme 

114,1« 

OBkM 

Verztnöulig  des  Anlagekaiiitalg  . 

f  ^ 

\ 

1 

5^1 

Auf  1  Betriebsmeile  kommen: 

an  Eitiimlime  

£ 

791 

-  Ausgabe  

r 

iJ75 

-    „  reberschu8.s  

"  i 

(Verlust  35) 

i 

m 

Westem  Australia  Report  on  tlie  worlciiig  of  ihe  Government  Kailwiy» 
and  Tramways  for  the  year  «nded  8a  June  lOUO.  Perth  (mit  UelteislehtsksMe  osA 

graphisclion  .Skizzon). 

*j  Ohne  (iif  B'/i  Meilen  iaugt*  ri'erdebHlmliuie  \  u  lioeb^juroe  uacii  CoSSRft 
Am  31.  Dezember  1899  stellte  sich  die  ßaiinlänge  dei  äiaatäb&huen  cbemail» 
i)B66  Mellen  {9*180  km>. 
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8 taa  tsbahnen 

(ohne  die 

PferdebabaUnie  fioeboaroe<!ossack) 


80.  Juni 


1899 


1900 


Auf  1  ZuTineile  »atfallOtti 

an  Hinnahme  .......  d 

,  Aufgabe   „ 

,  UebenebttSft   , 

Von  der  liännabme  entfallen: 

auf  Personenverkehr  ....  £ 
,   Güterverkehr  (einacbl. Vieh)  . 

Beforderte  i^ersonea  Anzahl 

Gefahrene  ( iütertonneu*)    ...  « 

Geh'istcte  Zn<^eileu   m 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven  StUek 

Pfinoneniragea  

Oütenraffen   „ 


38,01 
43,^1 
(Verlnat  6,90) 


251  898 
'  60G^^2 
284  S07 

98 


74,01 
91^ 


364  G87 
639  d33 
6872200 
1  182S46 
8257  871 

S31 

343 
4668 


71,70 

49,04 


402  500 
857012 

62^068 

13&4  429 

4216 161 


4m 


An  Vieb  wurde  befördert: 

Rindvieh   Stck. 

Schweine  ^ 

Schafe  « 


1886/1698 


20  505 
13  167 
281247 


18B0/1900 


25  554 
28180 
312823 


Weuu  auch  die  Kupititlver^iiisuiig  seit  1895/0()  zurückgegangen  iat, 
so  ist  sie  d(tcli  «irbeblich  günstiger,  als  die  der  Bahnen  der  übrigen  aostra- 
lischen  Kolonien,  dies  zeigt  nachstehende  Uebersicht: 


Verainsnng  des  Baolcapitala*) 


1866/1896 


1898/1899 


1899/1900 


(- 


in  Profsenteu 


Kolonie  Westatmtrallen 
,  NenKfldwalei 

,  Südaustralien 
,  Neuseeland  . 
»  Viktoria  .  . 
'  Queensland  . 


11«I8 
3,14 

8»« 

2,10 

2,24 

Tasmanien  (1698)  0,1« 


4^ 
2,»ft 

(1696)  l«!» 


I 


6^t 

3,9t 

8,4-' 

3,07 

(1609)  1,11 


')  Mit  Vieh.    Hierauf  entfi.'Ien  18^18/99       IROOG  t,  1890/1900  -  10611  t. 

Der  Rückir-mcr  in   dfr  Z;ih!  der  !'crsnin*n wagen  ist  auf  eine  aud^welte 
K.la(i»itikation  der  vurtiuudiuicu  Wagen  zuruckzuiuhrea.  « 

>)  Die  Angaben- der  ,  Quelle,  ahid  duveli  venera  Angaben  fttr.  1889/1900  v«r- 
▼ollstlndigt. 

86* 
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Das  gttnitige  ErgebniSB  wird  in  erster  Linie  darauf  nirad[|;oflttiit 
dABs  da»  ftür  1  Betrieb«iuefle  aufgewendttte  Anlagekapital  bei  den  «cat* 
anatralischen  Bahnen  wesentlich  geringer  ist,  als  bei  den  Staatsbahncn 

der  Qbrigeii  aostralisehen  Kolonien. 

Dasselbe')  betnifr  im  .Jnhre  1899/1900: 

für  We»iaustrAlien  r>  OHO  £ 

„    N^usÜdwalcs  13H87  „ 

7  525  « 


y,  Südaustralien 
„   Neuseeland  . 
„   Viktoria  .  . 

Queensland  . 
^  Tasmanien  (1899) 

Die  BetriebsiTgebnisae  der  8^/9  Heilen  (14  km)  langen  Pferdebaba 
TOn  Boebonme  nach  Cossack  waren  nach  den  vorliegenden 
die  folgenden  ^ 

30.  Jniii 


7  958 
12  327 
6  897 
8233 


1899 


1900 


Bahulftage  Meil 

Verwendetes  Anlagekapital.  ...  £ 
Gesammteinnahme  „ 

Axusfi^ht'  „ 

Verlust  „ 

YerhAltniss  von  '  ....•/# 

Beförderu  Pfi-soufii  Anz. 

Von  der  Einnahme  entfaUen: 

anf  PerBonenv(»rkehr   £ 

„  Gflterverkehr   „ 

^  KaigebOhren   ^ 


8V»  i 
^852 

2546 

3  Ü2ö  i 
481  I 

118.»  j 

7  275 

885 
945 
765 


8Vj 
28352 
2131 

2  889 
758 
186^7 

5  775 

634 
654 
61B 


6.  Kolenle  Tumanien.  ^) 

Di«'  Lange  (it:r  im  lietrieh  bpfindlichen  Staatsbahneu  betruir  an 
31.  Dezember  1H1>9  -  437",  Meilen  oder  704  km.  Die  Spurweite  der 
tafiuaaiuächeu  Bahnen  betragt  '6'  6",  mit  Ausnahme  der  Zeehan-Dumii* 

>>  Die  Augabea  der  Quelle  siud  durch  neuere  Angaben  für  ibäb/l^ 
voUsUUidigt. 

^  TasinaniaD  Govenrnient  Railwajs.  Report  for  1880. 


Digitized  by  Goog( 


Die  EiMtkbahiieii  in  Australien. 


1317 


und  Nordost-Dmdas  TVambahu  mit  2'  Spurweite.  Diese  linien  haben 
sieb  als  sehr  geeignet  fttr  die  AuftcblieBBimg  der  mineralreieheii  Gebirge 
der  WesKkaste  erwiesen  und  seigen  lebhaften  Verkehr.  Sine  weitere 
Aa^dehnnng  der  Schmalapnrbabn  von  Zeehan  nach  Silver  Bell  wird  beab- 
sichtigt 


Hau ptbetriebtierg«>bn ihdf   der  tasmauiäche ii  Staatsbaiinen 


für  1898  und  1899- 

31.  Deiember 

1896         1  1899 

Bobnlän^e  

MelL 

437-74 

437V4 

Mittlere  Betriebslänge  

445V4 

445V4 

Bankosten  (der  Betriebsstreoken): 

•  • 

£ 

3585039 

3604 

222 

■     4      W*_*  51  _ 

Bi89 

8 

283 

178  180 

193 

158 

<]avon  im  Personenverkehr    .  . 

H8  317 

73 

147 

« 

1 

,       141  179 

152 

798 

37001 

40 

360 

VerhftltnisB  von  J^— f^'^*^^       ,   .  . 

0/ 

79,23 

79,10 

Verzin^^unp  d«i!»  Baukapital»    .    .  . 

TT 

!  1,03 

1,11 

Ans 

Oll  040 

004 

i/urcascnniwiCDe  -r  »nrv  einer  r  cFSon 

Mali 

33«d0 

24,09 

i^uTcnseoiuuriicner  oirnig: 

A 

26,64 

27,40 

1,11 

1,1s 

Beförderte  Güter  

t 

235  096 

312 

446 

Diirchsclin.  Fahrt  «'iiior  Gtttertonne 

Mea 

45.98 

38,38 

Du rchsehnittl icher  Ertrag: 

für  1  Gütertonne  

d 

83,24 

72,67 

^   1  Tonne  und  Meile  .   .   •  • 

1,81 

1,80 

OelelBtate  Zogmeilen  (duTofaachjL)  . 

MelL 

761309 

806 

068 

deeg^  für  1  Betriebsmeile  «  .  . 

1709 

1 

810 

GeleiBtete  Lokomotivmellen   .   .  , 

994185 

;  1081 

531 

Dnrehschnittseinnahme : 

für  1  Betriebsineile    ,   .    .    .  . 

£ 

400 

434 

„    1  Zagmeile  

d 

56,17 

57^ 
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81.  Desember 

1898        1  1899 

317 

343 

44,50 

66 

67 

180 

183 

i        1 069 
II 

l  166 

Betriebsausgaben : 

für  1  Betriebsmeiie  £ 

^  1  Zugmeile  d 

Betriebimittel: 

Ijokomotiyea  Stck. 

Peraonenwagvn  (il  Bremswagen)  ^ 

Güter-  und  sonstige  Wagen    .    .  „ 

Bei  b  Linien  mit  sosMiiiaen  8IV4  Meilen  Länge  deeken  die  Bfai- 
nalimen  nicht  die  Betriebsausgaben.  Der  BetriebskoCfllzient  weist  M 
einer  Bahn  die  Höbe  von  880,86  aut;  dagegen  haben  die  WestJttlBtenUxdflo 
mit  Einschlags  der  Trambahnen  einen  BetriebskoOffizienten  von  72,48  und 
eine  Verzinsung  des  Anlagekapitals  von  S,uy(^ 

7.  Kolonie  NoBoeeland.^) 

Die  Lftnge  der  im  Betrieb  beflndUohen  Staatsbahnen*)  betrag  an 
31.  Min  1900  ^2104  MeUen  (8885  km). 

Im  Berfchmahr  worden  2  Linien  mit  19V4  Meilen  BahnUnge  mn 
erOfbet. 

Mit  177  Meilen  Privatbahnen ^)  umfasBt  das  neuseeländische 
bahnnetz  2  281  Meilen  (3  670  km). 
Die  Spurweite  beträgt  6'  6". 

Hanptbetric  bsergebnisse 
für 

1896/99  und  1899/1900: 

Balmlilnge  (mnd)  Meli. 

Mittlere  Betriebsiange  (nmd)  .  .  .  „ 
Verwendetes  Bankapital^)  .  .   .   .  f 
deegL  für  1  Bahnmeile  .   .   .   .  „ 


31.  März 
1899  1900 


2090 
2060^/2i 
16404  076 
7  849 


310< 
2099 
16706887 
7966 


1)  1900.  New  Zealand  Bailwmys  Statement '  By  the  Minister  for  Baihrap 

the  Hon.  J.  Q.  Ward.  (Mit  UeberBichtakarte,  bildlichen  Skizzen  und  Photographieo). 

2)  Ohne  die  10  Meilen  lanp^e  Trambahn  Forest— Hill.  Am  81  Dezember  ItM 
betrug  die  Länge  des  Staat^bahnnetzes  ebenfalls  2104  Meilen  (.aäöä  kui). 

^  Mit  der  84  Mellen  langen  Priratbshn  Wellington^-Manawatu,  far  die  As- 
gaben  für  1900  nicht  vorliegen. 

«)  Pür  du*  Betriebsstreeken.  Einschliesslich  der  Kosten  für  die  Baustreckeo 
bezitiert,  sich  der  Bauaufwand  für  1608/99  auf  17190967  £  und  für  1898/1900  aaf 
17554272  f. 
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GeflammteinnAhme  £ 

Ausgabe  „ 

Ueberscbuss  ^ 

ir    t.«*A_2  Aufgabe  •* 

VerhÄltniBB  von  ...•/. 

Verzinsung  des  Bankapitais    .    .    .  ^ 

Auf  die    Betriebameile  kommen 
dnrohsclmittlich: 

aa  Einnubme  

f,  AxutgBhe  

^  Uebenchnss  

Auf  difi  Zug^meile  entfallen: 

an  EinuahnH*  

„  Auspf'i^P  

^  UeberschuSB  

BiliiiAhme  aus  dem  Personenveikelir 
^        n     n  GflterverkebF .  .  ^ 

Beförderte  P*^rsonen')  Anz. 

„        Güter^)  t 

Qeleistßte  Ziigmeilen  Meli. 

Zahl  der  Betriehsmittel: 

Lokomotiven  Stck. 

Personenwagen  „ 

Güterwagen  „ 

Von  den  beförderten  Gütern  entfallen : 
auf  Kohlen  (roinerate)    .  .  .  .  t 

^  Getreide  „ 

„  FFaehtgat(generol  merehandise)  „ 

y,  Baobolz  „ 

«  Wolle  „ 


£ 


•  ■    -           .                          ■  — 

8L  Märs 

1  699 

1  900 

1469665 

1628881 

929  7:;h 

1  052  Ööb 

Oll.  OtßO 

_ 

3,42 

712. 

774 

450 

501 

362     1           278  . 

32,78 
541  971 
987  694 

4  955  553 
2  624  059 
8  968  706 

293 

550 
9  792 

1  147  353 
420071 
478851 
310  266 

97  396 


l 


93,00 
60,81 
32^«» 

588606 
1040888 

5  4Ö8  284 

3  127  874 

4  187  898 

304 
577 
10  295 

1218698 
764038 
536428 
884  677 

104  621 


Ausserdem  sind  an  Z^Uurtea  aubgegeben  für  1896/99  r=  66(187  Stfiek  und 
r&r  1899/190D  =  68  385  Stück. 

^  Ansserdeoi  an  Vtob  fdr  18M0  -  190  888  t  und  fttr  1881^1900  s  1S884I  t 
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An  Vieb  wurden  benvrdert: 

Rinder  Stck. 

Schaf»-  ^ 

Schweine  


ai.  Märt 


1899 

55  878 

2  618  2S8 
34  512 


1  900 

65063 

2  Ö2H  787 
36  (MU 


Die  Anzahl  der  im  Staat seisenbahndirnst  Angestelltou  betrug  m 
31.  März  1900  -  7  23(i  Personen  (g-ejfen  6  4i:i  im  Vorjahre». 

Die  Zahl  der  verunglückten  Personen  stellte  aicli  auf  321,  ÜHrunter 
2  getödtete  and  18  verletzte  Reisende. 

Wie  sieh  die  Betriebskosten  der  yerscbiedenen  anstrafiBehen 
Kolonialbabnen  auf  BetriebsmeOe  nnd  Ztigmeile  verthelleni  ertiellt 
nacbfolgender  Zosammenstelhing: 


4 

.  ,  Gegenstand 

t  : 

OB 

!   i  1  ! 

»      ip  1 
1       "  1 

i  \ 

> 

r 

• 

s 

1 

a. 

1-'. 

1 

Neu- 
.    Seeland  , 

i 

i 

1  1 
'  1 

1896/99 

1 

18B8/99> 

1898/99 

ZugnneUea  auf  die  dnrehsclinitü. 
Betriebsmeile  ....  Ans. 

! 

:  saw  ; 

1 
1 

8111  ; 

2968 

1 

2146 

1889 

1810 

Betrieiiuktist«-!! ; 

t 

auf  die  Hetriebnineile  . 

£ 

54»,7(i 

4oO,»i 

„     „   Zugtnuile  .   .  . 

d 

42,41  j 

46,w 

in  Pros,  der  Eiunahine . 

% 

58,»  ; 

8i9,rt  1 

68»» 

67,14 

68,9«  1 

79 

Daroa  koaunen  (iaProsent. 
der  Etanabme): 

l 

auf  Bahniinterhaltung  . 

r 

11.77  1 

16»7s  j 

\ 

y 

582,04  ' 

1&,17 

2Mi 

«   Zugkraft  und  Be- 
triebsmittel .  .  . 

n 

j  ' 
•  24,7t 

« 

27,» 

19,6» 

'J0.7« 

„    Verkelirsdiennt  .  . 

n 

14,i»y 

16,67 
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io  den  Jabren  1897/98  und  1898/99. 

Hatte  das  Jabr  1897/98  fUr  die  Blseiibahneu  der  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika  nach  don  schlechten  Jahren  1893/94  bis  1896/97  ein  onge- 
wObnlieh  gflnstiges  Bigebniss  geliefert,  0  ist  das  Jahr  1898/99,  wie  an» 
dem  Bericht  des  Bnndesverkehrsamtes^)  hervorgeht,  ein  noeh  beaseres 
gi^wesen.  Die  Zahl  der  bankerotten  Sisenbabnen  hat  sich  von  94  auf  71 
vermindert»  während  am  Ende  des  Jahres  189S/94  192  im  Konknne  wnrea. 
Di«  VergrOsseruug  de»  Bahnnetzes  war  seit  iang*?r  Zeit  nicht  so  beden- 
tend,  wie  im  Borichtsjahn- .  in  dem  2900  km  neu  eröflftift  worden 
sind.  Die  Zafil  dvr  Mofri«l)smitt(l  ist  um  &0000  Stück,  die  der 
Beamten  um  '}4  (KK>  Mann  v<  i  iii»  |it  t  wordt-n.  obwohl  orf*f  im  Vorjahr«- 
.")!  (KM>  Mann  xuni  »'inii*'s\i'\U  wai'i  n.  Das  Oosammtauiagt'kjipitnl  hal 
sicli  Ulli  21;')  Müli^  MM  n  Dollars  v«-r^d:n 'sm  i  i  .  von  dtineii  127  Milliontel 
auf  Aktien  und  88  Milli<*n('n  aui  Uonü>  und  itidore  toste  Schulden 
entftillen.  Vomelimlich  sin<l  ,'il)»»r  der  Verkehr  un<l  die  l^dstnu^eu  dir 
Bt^triebsmittel  sowie  die  Keineinii.dunen  jjej^^en  das  Vorjahr  weiter  ge- 
stiegen. Die  Verkcdirszunaiime  l»eti;ijrt  im  P«;rsonenverketir  '2'2  Millionen 
P(^r8onen  und  1211  MillioniM)  Persnu.  imi«  ilen,  im  (TÜterverkeiir  81  Mil- 
l!«»?ien  Tonnen  und  f)  ö90  Milliiun  ii  'I  tniii<  iiiai  il«  ii.  Der  UeherscliUHb  be- 
läull  sieh,  nach  Zahlun'»--  von  111,1  Millionen  l>(dlars  Dividende  u.  dergl., 
noch  an»  r.;,i  Millionen  Doiinrh.  d.  1.  rund  1»  Millionen  Dollar»  mehr  al- 
im  Jaiue  1897/98.    Uegen  da»  Jahr  1895/96,  dat»  noch  einen  Fehlbetrag 

1)  V(;io-i.  Archiv  i'.ioi  S.  ISO:  Die  Risenbahneu  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  in  den  .1, -ihren  1H«m>/«,»7  nml  1897/yH. 

*)  Tntcr.NtHt»'  ( ■'(uiiiiicrce  Conirnissiou.  Twelfdi  Annual  Report  oii  the  81h- 
tlstics  ef  Kailways  in  thc  LiiiieU  8tates  für  the  year  cnding  june  30,  ibiW.  Pre- 
pared  hy  the  StatisticiHti  to  ^e  Commission.  Washington:  Ooveriunent  Printlng 
Office.  19100. 
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von  6  Millionen  Dollars  aufWieSi  ergiebt  sieb  also  ßine  Besserung  um  rand 
lOH  Himonen  Dollars. 

Die  Dnrebsehnittsertrftge  für  die  FerBonenmeile  und  die  Oatenonneii* 
meile  sind  wiederam  gesunken,  sie  betrugen: 

imi/H      1897/98  1880/9» 
Centn 

für  die  Personenmeile   .  .   >   .  l,v7S  1^ 

^    n   Gütertonnenineile  .   .   .  0,^       0,758  0,784. 

Besonderer  Erwähnung  werth  ist  dir  zufolge  dos  Gesetzes  vom 
2.  Mätz  189H  vorpenoramene  Ausrüstung  (l»r  B«;triebit»miUtjl  ttiit  Zu«j- 
breiHBen  and  Selbstkupplern.  Von  der  Grsammtzahl  der  Betriebsinitt-l 
einschliesslich  der  Güterwagen  bleiben  nur  noch  V;  niit  Zugbremsen  und 

Uebersiclit  der  Haaptbetriebsergebnisae  der 

am  80.  Jnd 


Längen 


Staatengrappen 

1  GeMmoitlAoge 

Lntigi'  der  an  das 

Bundesamt  be- 
richtenden Bahnen 

1 

f* 

i 

'i 

Loko 
überiianpi 

< 

1 

1           Engl.  Meilen  (rund) 

"1.  ~ 

( 

J 

1 
,1 
• 

• 

1888 

i 

1889 

> 

Ii 

1888 

1889 

1896 

1889 

Gruppe    I  .  .  .  • 

7478 

7668 

!l 

u 

7806 

7  740 

3640 

2886 

n 

n  .  .  . 

1  -21011 

Iii  143 

'20  »4« 

-21  114 

9448 

« 

III  .  .  . 

2»  316 

28929 

240&2 

5386 

5790 

1* 

IV  .  ,  . 

um 

11799 

11068 

II  167 

16B0 

16a 

V  .  .  .  ij  S1891 

22142 

J 

20888 

20640 

2026 

979D 

• 

VI  .  .  . 

41817 

41  03-2 

4*2  413 

42  8«»7 

7.370 

7  11.1 

VII  .  .  . 

10  749 

1*. 
4 

10502  , 

1 

iudi7 

> 

1 

1  146 

1281 

VIII  .  .  , 

\  »088 

28660 

220A8 

28  948 

8161 

810« 

m 

IX  ...  . 

11807 

11 818 

s 

} 

10773 

11860 

1217 

12B8 

«« 

X   .  .  . 

1505B 

i: 

14065 

Uölti 

t 

1666 

J767 

1 

Kusammen  . 

186  S96 

i 

189296 

1' 

1 

184648  187634 

H 
1 

86234 

1 

86708 
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'/7  mit  Selbstkupplem  auszurüsten.  Von  den  Güterwagen  sind  rund  231 000 
Stück  bereits  mit  Zugbremse,  1  061  000  Stück  mit  Selbstkupplem  versehen. 
Trotz  dieser  Sicherheitsmassnahmen  waren  die  Eisenbabnunfölle  im  Jahre 
i 898/99  zahlreicher  als  in  deii  letzten  Jahren.  Das  Bundesverkehrsamt 
erklärt  diese  Thatsache  damit,  dass  die  Unfallgefahr  sich  mit  der  Ver- 
mehrung des  Personals  und  der  Steigerun  «r  des  Verkehrs  vergrössert. 

Das  nähere  ergiebt  »ich  aus  den  nachfolgenden  Zusammenstellungen, 
die  denen  der  fWiheren  Jahre  entsprechen.  Neu  hinzugekommen  ist  eine 
Statistik  der  Güterbewegung. 

Die  Karte  der  Staatengruppen,  in  die  das  Bahnnetz  für  statistische 
Zwecke  gegliedert  ist,  befindet  sich  bereit8  auf  S.  Ifil  des  laufenden 
Jahrgangs  de^  Archivs. 


Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 

1898  und  1899. 
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Seit  dem  Jahre  1880  liat  sieb  das  Eisenbahnnets  der  VereiniKten 
Staaten  wie  folfi^  entwlclLelt: 


30.  Juni 

Bahnlänge 

1 880    .  . 

.   .     87  724  Meileu 

1885    .  . 

.    .    125  183  „ 

1800    .  . 

.    .    163  597  „ 

im>  .  . 

.    .    180657  « 

1896   .  . 

.   .    182777  „ 

1897    .  . 

.   .  184429 

1898   .  . 

186  896  ^ 

1899   .  . 

.   .    189295  ^ 

Am  SQ.  Juni  -1899  liatten  die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Sliatea 
einen  Umfang  yojü  nmd  189  295  Meilen,  am  80.  Jnni  1898  rond  186  88i» 
Meilen.  Der  Zuwachs  betrag  also  2  899  Meilen,  gegen  das  Vorjahr  992 
Meilen  mehr;  seit  dem  Jahr  1893  war  er  nicht  mehr  so  gross.  Die  Zahl 

der  Eisenbahnf^oscllschiiften,  von  deiH'ii  das  EisenbahnnetÄ  im  (JcschÄfts 
jähre  1898i  9{)  betrieben  wurde,  hetnijr  2  041).  davon  waren  aber  uur  b4:^ 
(1897/98:  836)  selbständig.  Im  Jahre  18ÜH/99  sind  durch  Aufgabe  ein 
zo.incr  Strecken,  Verschmelzungen  mit  anderen  Bahnen,  Reorganisationen 
nnd  dergleichen  insgesammt  142  Bahnen  mit  einem  Umfange  ron  6783 
Meilen  betroffen.  Die  Anzahl  der  G^esellschaften,  deren  Umfang  Ober 
1000  Meilen  betrag,  belief  sich  1898/99  anf  44  mit  insgesammt  109406 
Meilen  (57,60%  des  Gesammtnetses),  1897/98  anf  die  glelclie  Zahl  mit 
103  572  Meilen  (56«56  %  des  Gcsammtnetzes).  Am  30.  Juni  1899  entiieieD 
anf  100  Qnadratmeilen  6,87  Meilen  nnd  anf  10000  Einwohner  25.56  Mefleo 
Eisenbahnen.') 

Von  der  Bahnlänge  von  rond  187  534  Heilen,  ttber  die  i\**r  Jabm- 
bericht  fllr  1898/99  ansfahrlicbe  Hittheilnngen  entbftlt,  waren 

11  r)47  Meilen  zweigleisig  (gegen  11  293  im  Vorjahre), 
1  047     «       dreigleisig  i    „        i  010  „        „  >.• 
790     „      viergleisig  {    „  794  „        ^  \ 

Die  Anzahl  der  Betriebsmittel  nnd  ihre  Vertheilnng  auf  PefsoMB- 
nnd  Güterverkehr  crgiobt  steh  ans  nachstehender  Uebersicht: 

^  Für  297O0UO  guadratmeilen  Landliacb<'  (ohne  Alaska)  and  74  Oft!  »1  K» 

Wohner-     .    ,  , 
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8a  Jimi  1868 


8a  Juni  1889 


Ks  kommen: 

Personen-  |  Gater- 
Dienst 

1  Personen-  |  Crfiter- 
1  Dienst 

S  t  ii  (• 

k  7  H  h  1 

Liokomotivttn:') 

rar  100  Meilen  

9956 
6 

1 

90687 
II 

1  i 

!      9894  ! 
6 

90798 

U 

überh!iu|>t  

darunter  I:Ixprewverketir .  . 

B3  595 
18 

1 

1  'MB  8-26 
676 
44668 

1 

33850  1 
1  18 

1 

12yo5iO 
691 
45117 

Die  Leiatangen  der  Betriebsmittel 
betragen: 

Es  kommen: 
auf  1  Personenzoglokomotiye: 

beförderte  Personen  Änz. 

'  geleistete  Personeiiineilen  .    .    .  ^ 

ailf  1  Güterznglokomotiye: 

beforderte  Tonnen  „ 

geleistete  TonnenmeUen .   .   ,   ,  „ 

aul'  1  Million  Personen: 

an  Personenwagen  Stck. 

auf  1  Million  GQtertonneu: 

an  Uüterwagen  „ 


1897/98 


60828 

1  343  906 

42614 
6530498 

67 

1421 


62878 

1  474  766 

46808 
5  966198 

66 

1850 


1)  Ohne  Ran^ir-  ttoü  sonstigen  Dienst.  Die  Gesammtzahl  der  Lokomotiven 
(Personen-,  Güter-,  Rangii-,  sonstige  und  gepachtete  LfOkomotiven)  betrug  am 
8a  Jani  1806^  irio  oben  (S.  1822)  angegeben,  86768  Stfiek  (gegen  86284  fm  Yoijahie). 

.1)  Ohne  Privatwagen.  Die  Oesammtaalil  der  Wagen  (für  Person«^!!-,  GQteis 
BahitH  EzfweMiilenst  nnd  Paehtwageo)  betrag  am  80.  Jwii.1899,  wie* oben  (8. 1888) 
angegeben,  1 875916  Stück  (gegen  1 828 174  im  Vorjahre). 

87* 


Digitized  by  Go  -v,!'- 


f>to  Eltenboboeo  der  Verein.  Staaten  von  Amerika  in  1887/96  u.  ]8MV96i 

Aus  Tontofaenden  Angaben  geht  benror,  dass  die  Oesammtzahl  der 
Lokomotiven  gegen  daa  Vorjahr  nm  469,  die  der  Wagen  tim  49  742  Stllcl^ 
vermehn  ist,  dass  aber  auch  die  Lelatnngen  der  Betriebsmittel  wiederom 
gestlegen  sind.  Das  Mehr  betrftgt  bei  einer  Personenzuglokomoiive  aa 
beförderten  Personen  2  550,  an  geleisteten  Personenmeiien  190859,  M 
einer  GttterzaglokomotlTe  an  beförderten  Tönnen  3  669,  an  geteisteies 
Tonnenmeilen  435  695.  Das  Bnndesverkehrsamt  maeht  in  seinem  Jabica- 
beliebt  besonders  darauf  anfinerkaam,  dass  die  AnarOatiinip  der  SImb- 
bahnen  mit  Wagen  im  Jahre  1698/99  die  der  yorhergehenden  Jahre  \m 
znm  Jahre  1893/94  flbertrifit;  in  letzterem  kamen  auf  100  Meilen  iiL>^'* 
sammt  728  Wagen,  im  Jahre  1898 '99  dagegen  734.  Es  wird  zugleich 
darauf  hingfewiesen,  dass  vermehrter  Verkehr  zu  vermehrter  Sparsamkeit 
in  der  Ausnutzung'  der  Beiriebömittcl  füiirt. 


I)l<'  Ausrüsiuug  (it  r  nprricbsmittel  mit  Bremsen  und  Öeibstkuppleni 


Ii 

i| 

hatten  aiu  üa  Juni  ' 

■  1 

Zugbremsen  < 

Selbstkuppler 

-  - 

1897  98 

!  um 

12761 

17  711 

d&ruDtör: 

Pexsonenznglokomotiven .  .  .  ^ 

9815 

9798  ; 

6106 

611» 

Oüterauglokomotiven  .  .  .  .  ; 

> 

19414 

19926 

6» 

9100 

607786 

•  778446 

866818 

11900» 

darunter:  ■ 

«8149 

33893 

32tJ97 

82891 

Ö67  40» 

730  670 

1 

1 

851  533 

1067»^ 

S46UD 

22477 

1 

[ 

S4ä01 

31610 

Ii  t 


Die  We8tinghoui»ul>ivmsi>  und  die  Janneyknpptung  waren  vonogr 
weise  im  Gebrauch. 

Von  der  Gesammtzahl  der  vorhandoneu  Botn'ebstnittel  (LokomotiTt'D 
tmd  Wagen)  von  1412U19  nind  Ende  1898/99  im  ganzen  808074  oii 
Zngbremsen  und  1  137  719  mit  Belbstkupplem  ausgerüstet  Es  bleibet 
mithin  noch  mnd  ^'7  mit  Zngbremsen  and  aber  V?  mit  Setbstkappten 
anszurüatcn. 

Die  auf  den  Eisenbahu<fn  der  Vereinigten  SCaaton  von  Ameifka  m 
den  letzten  beiden  Jahren  vorgokoromenen  UnlkOe  sind  nMlMahend  wt 

sammengestHJt: 
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Es  waiden 

!  1807/86 

1  ,  

1888^ 

1  getödket  :  verletst 

1  1 

i 

.  gtftödtet  ,  verletst 

1 

—     ..  —  I  . 

Bababe^eiwtete  ....  Aamhl  i    1 968    '    81 761 
Sonstige  Personen  ...      „      |^    4660     |     6 178 

3S10  34998 
980  84lfi 
4674  6S6& 

susammen.  .  Ansshl 

1 

^  6860 

40883 

1         •  ' 
7128  44600 

War  sohon  im  Jahre  1897/98  die  Zahl  der  getAdietefk  und  verletsten 
Penonen  gross,  so  hat  sie  im  Jahre  1898/99  eine  weitere  Bteigenmg  — 
am  264  Tödtungen  and  3  738  Verletzungen  —  erfahren.  Diese  Steigerung 
ist  im  Vergleich  zur  Vermehrung  der  Zahl  der  Bediensteten  und  des 
Verkehrs  gegen  das  Vorjahr  nicht  nur  eine  absolute,  sondern  auch  eine 
relative.  Während  die  Zahl  der  Bediensteten  um  4,43  ^/o  vermehrt  worden 
ist,  beträgt  bei  diesen  die  Stei^^erong  in  der  Zahl  der  Tödtungen  12,*^7%. 
in  der  Zahl  der  Verletzungen  9,9r. 'Vq.  Während  der  rersonenverkehr  um 
9,05%  gestiegen  ist,  belauft  sich  bei  den  Reisenden  die  Vermehrung  der 
Tödtungen  ;int  8,14%.  die  der  Verletzungen  auf  16,«^7  7,..  Das  Hundes 
Verkehrsamt  k(jmmt  zu  der  Auffassung:,  ohne  sie  verall^^emeincrn  zu  wollen, 
dass  die  Unfallgcfahr  sich  vergrös^^ert,  je  mehr  die  Zahl  der  Beamten  und 
der  Verkehr  ^teifrpü.  In  den  Jahren  18f).S'94  Ms  18!)(i/97,  in  der  Zeit 
achwarlitiil  V»  rkejn>,  war  dii'  Zahl  der  Unt'iUle  ^eriii;?.  aber  mit  der 
Wiederbelebuntj:  rlcs  Verkehrs,  die  die  Wiedereinstelluii;!  aller  lietriebh 
mittel  in  den  Betrieh  und  flie  A'ermehrung  des  Personals  bedingte,  ^scheint 
die  Unfailgeßthr  gestiegen  zu  sein. 

Es  kommen  im  Jahre  1898/99: 

bei  den  ßahnbediensteteu : 

auf  420  (1897/98:  447)  eine  Tödtung  und  auf  27  (1897/98:  28) 
eine  Verletzung; 

bei  den  Beisenden: 

eine  TSdtimg  anf  2189  023  (1897/98:  2267  270)  Reisende  uad 

auf  rund  Cil.t  (1897/98:  Millionen  Personenmeilen; 

eine  Verletzun},'  auf  151998  (1897/98:  170  141)  Reisende  and 
auf  rund  4,3  (1897/98:  4,5)  Milüonen  Personenmeilen. 

VertbeÜt  man  die  im  Jalire  1898/99  verunglflckteii  Personen  auf  die 
TOTsehledenen  Arten  der  UnflUle,  so  erg^ebt  sieli  folgendes: 
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Art  der  Unflllle 


Bahn-  | 
bedienst«;  te 


Betsende 


I 

ge»'  ver^ 
tOdtett  letsl 


— i 

6766 
3910 

I 


sonstige 


MMteli  letBl 


lOdto» 


befm  Wagen  kuppeln  

beim  FWlen  am  Zflgen  nnd  von 

liOkomottTen  

dnreh  Anstossen  an  Baulfcbkeltea 

pberbalb  der  Bahn  

dureh  Znsammenstösse  .... 

doreb  Entgleisungen  

durch  sonstige  ZugonflLlle  .  .  . 

bei  UebergAogen  

iu  Stationen  

dnreh  sonstige  Ursachen 


260 


«0 


187 
147 


46  ' 


1 

78» 
578 

19  '  88 

83  2139 

i)65     18  854 


61 
31 
1 

2 

a? 

117 


816 
74S 
118 
17 

580 
1  170 


81 


III 


19  41 

m  I  1070 

323  667 

3  597  4  349 


■/,vi>Hmnu-!ii  .... 
davon  l'ahrperHunal 


Ii 


2  210  H4  im 
\  löö  16663 


239  3442 


4674  61» 


Die  Zahl  der  Beamten  der  aaaerüCBnischen  Bahnen  ateiit  eich  wie  folgt: 
am  30.  Juni  1898  =  874  &68  oder  474  auf  100  MeUen, 


„   SO.    „    1899  =  928924  „ 


Nach  der  Art  der  Besch&fltigang  ent- 
fallen  auf  100  Meilen: 


tatt  die  allgemeine  Verwaltong 
,       ^    Bahnverwaltnn^  .    .  . 

f.    ^  WerkstAttenverwaltung 

^       Tnuisportverwaltung  . 

uhne  nähere  Angabe  .   •   .  • 

znttammen  wie  oben 

Die  gezahlt <•  Besoldung  betrug  .    .  Doli, 
d.  i.  von  der  Betriebsanegabe  , .  % 


496    ,  100 

1887/96  1 

mm 

Beamte 

18 
142 

93 
216 

5 

18 

)^ 

96 
SS 
h 

j  •  474 

I    i9r»055  618 
60»68 

522  967  m 
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Die  täglicho  Rpsnldung  betrug  im 
Dorctiächnitt: 

für  Direktoren 

^  andere  Oberbeamte  «... 

^  Bnreanbeaiiite  

^  StaÜonsTorBtöher  

andere  Statioiubeaiiite  .  .  . 

Lokoi^otivfUlhrer  

Heizer  

Zugfttbrer  

^  andere  Zugbeamte  .... 

^  Vomrbeiter  

n  Streekenarbeiter  

.  WeiehensteUer  


i 

1897/dB 

—  —  •-  ■-- 

1  i8oe^ 

DoU.  1 

9,78 

r " 

10^ 

Ml 

6,18 

2,90 

1,73 

1,74 

1,81 

1^ 

n 

3^7« 

'  3^78 

2,0i» 

2,10 

V 

d,T8 

d,18 

1,96 

rt 

1,60 

.  1,88 

n 

1,16 

1,74 

1,77 

Die  Zahl  der  am  Ende  des  Jahres  1898/99  vorhandenen  Eisenbahn- 

hndiensteten  ist  ^«'^sser  als  in  irgend  einem  Jahre  vorher.  Sie  Uberstieg 
die  de8  Vorjahres  um  54  .%6  und  die  des  Jahres  1896/97  am  105  448  Köpfe. 
Die  Zahl'der  auf  100  Meilen  entfallenden  Beamtcu  (1U5)  ist  dcsscuuiigeachtet 
fjt'rinfrer  als  die  des  Jahres  1892 '9H  (51  o),  woraus  entnommen  werden 
kann,  dass  tiic  diu  cii  deu  Verkehrsriickf^aug  der  Jahre  1893/94  l)is  1896/97 
nothwendi^  ^fewordene  Sparearakeit  in  der  Verwaltung  zu  einem  dauernden 
Vortheil  für  die  Eisenbahnen  geführt  hat  Die  durehbchnittliche  tflgliche 
Besoldung  ist  gegen  das  Vorjahr  bei  den  einzelnen  Beamtenklas8( n  mit 
Ausnahme  der  Direktoren,  deren  Bezüge  erhöht  sind,  ziemlich  unvfnmdert 
gebliebfMi:  sie  ist.  wie  im  Jahresberichl  des  Jahres  lS<l7/08  ausge^'CÜlÄ 
war,  «)twa  wieder  diesselbe,  wie  vor  der  Zeit  des  Verkehrsnlckganges. 

Das  Gesammtanlagekapital  der  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten 
steinte  sich 


anf .   Doli. 

auf  die  MoUe   „ 

Vom  Anlagekapital  entfielen: 

auf  Aktien   ^ 

das  sind   *'/o 

■    aufBondi»  und  ander»^  feste  Schul- 
den verschiedener  Art   .    .  Doli. 
daH  sind   % 


1  1097/9» 

t                 ■  ' 
1  189^ 

10818  554  031 

1  " 

11033  954  898 

t            60  343 

t 

60566 

6  388268  321 

i  5516  011726 

1 

i  49,81 

!  49,98 

1 

6  430  285  71Ü 

ö  518  943  172 

'  60,19 

60^ 
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Hlemaeb  hat  sieli  das  GesammtaniagekapittU  im  Jabre  18Stt/99  gsgen 
das  Jahr  1897/98  nm  216  400  867  Dollars  veniiefarL  Daron  entftllea  uf 
Aktien  126  745  415  Dollan,  aof  Bonda  und  andere  feste  Sobnlden  ver 
sehiedener  Art  88  657  462  Dollars.  Letzterer  Betrag  ergiebt  sich  oseh 
der  vefsehiedenen  Art  der  festen  Schulden  wie  folgt. 

Bs  haben  sieh  j^gen  das  Jahr  1B97/98  vermehrt: 

die  Mortgagebonds      .....    um  90291  744  Dull. 

j,   Equipment  Trust  Obligation»')    „     1  707  237  „ 

 91998981  Düll 

dagegen  ▼ermindert: 

die  verschiedenen  Obligationen    .    um    1  195  584  Doli. 

„  Incomebonds')  „     2  145  935  „ 

  3  341  519  Do». 

bleiben  wie  oben  88  657  402  DoU. 


ia97/te  1896/99 
f  >  Von  den  Aktien  Heflurten:  !  -a«=^^ — ^  _ 

gar  keine  Erträge  Doli.  '  3  570155  239    3  275  5091m 

da»  sind    Prozent  des  Aktien- 
^       kapital«  %  66^96  59,M 

Die  Bnmme  der  Bonds,  d.  h.  der  Hortgagebonds,  die  keine  Zinsen 
atahiten^  belief  sieh 

1897/98  auf  526 124  188  Doli.  =  11,84%  der  Bonds, 
189^/99  «    874460858    ,    =  7,M  „    „       „  , 

wMirend  von  den  IncomebondB 

1807/1)8:  180  161  560  Doli.  =  f)8,7i  %  ^l^r  lucomebond», 
1H98/99:  1-27  r)27  985     „    =  49,04  „     „  ^ 

gänzlich  crtraglus  blieben. 

Wie  sich  die  Ertrüge  der  Eisenbahnen  im  einzelnen  und  iu  den  v^ 
suhiedenen  Gruppen  darstellen,  ergeben  die  nebenstehenden  üeberaichtea. 

Während  im  Jahre  1896/97  anf  29^90  »/o.  1897/98  anf  39,74%  de» 
Aktlenkapitals  Dividenden  gezahlt  werden  konnten,  betrflgt  im  Jahre 
l»9ß/99  der  Prozentsatz  des  divldendenzahlenden  Aktienkapitals  40,ftl*V» 
Die  Eisenbahnen  der  westlichen  Staaten  (Ornppe  IX  and  X)  liefern  wie 
iHlher  die  geringsten  Ertrftge  (in  Gmppe  IX  waren  91,94  ^/q,  in  Omppe  X 
82^%  des  Aktienkapitals  gänzlich  ertraglos),  während  von  den : 


>i  Vergl  Archiv  1894  S.  15. 
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£8  erzielten: 

keine  Dividende . 
zwisehen  l—  2% 

2-  8  „ 

3-  4  ^ 

4-  ö  „ 

,.       r>—  tJ  „ 

1         Ü  -  7  „ 
10%  und  darüber 


zuaammen 


Vom    divideud«^iilo8<'ii  Aktienkapital 
«intfielen: 

«ut*  Gruppe  I  

.  n  

ni  

n          .  IV  

^        n  '  

VI 

vn  .  .   

n         .  VUI  

1»      .  y*  

<»  fi  X  

überhaupt  (,\vie  oben); 


mim 


189H/99 


in  Prosenlen  des  Anla^rekapitali) 


66,S6 

59,89 

2,65 

5,4i9 

2,19 

2,84 

1,79 

r 

p  7,15 

• 

7.U 

3,69 

4,91 

4,54 

5,18 

2,51 

0,18 

0,11 

■ 

M* 

f 
l 

1 

■ 

20,98 

19,75 

54,05 

53,ssr 

72,<r7 

68,^ 

7A  no 

79  SA 

76,98 

62,45 

:|  47,M 

38^64 

'1  62,42 

38^09 

1  32,02 

,  7l,6J) 

;    '  93,17 

91,24 

I'  88,79 

'  82,24 

der  Gruppe  1  (.Neuen^landstnatfiii  uur  19,75 "/n  AktioiikapiLais  keine 
Dividende  zahlen  kcmnten.  andererseits  aber  an    Dividende  erzielt  haben: 

xwischeu  U  und  7^70  16.4^ "/„  des  Aktieiilcapitalß  il897/0H  U)A]  %. 
7     ..■   8  ..     8,9«  „         '    '1897/98  9,19 


8 
9 


Uber  10% 


9  30,43 
1.12 
4,96 


1» 
n 


I  1897/98  30,04  ) 
1 1 897/98  0,83  „  > 
(1897/98    4,76  ..) 
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Ein  GebammtbiUI  der  finunzifllen  Entwicklung  der  Eisenbahnen  der 
Vereinif^ten  Staaten  in  d<  n  Jahren  18Ü7/98  und  1898/99  bietet  die  nach 
stehende  Uebereicht  (in  runden  Zahlen): 


80.  Juoi 

1896  1 

3a  Juni  1Ö99 

1 

1 

1 

1 
1 

l$4  648  Meilen 

187  534 

Meilen 

ttberhaupt 

.  fftr  1  MeUe 

.  1.. 

ftberbaupt  ' 

für  iMeDe 

1 

Ulli  Dnll 

1 

Dollar» 

Hill.  Doli. 

1 

Dollan 

\ 

Betriebseinnahmen  .... 

l  247,3 

1 

1 

« 75f>  1 

I  313,r; 

7  00f» 

Betriebsausgaben   .  .  .  .  j 

818,ü 

l 

4430 

866^ 

457Ü 

429,» 

9S96 

4ß6,7 

94» 

Dazu  sonstige  Einnahmen 

1 

749 

148,7 

79S 

1 

im  • 

dwron  ireheii  ab ....  ' 

437,9 

im  \ 

441  >v 

3881 

Mitbin  Beineftng  .... 

7«) 

1644 

daron  Dividendeii  n.  dgL 

96)9 

t 

111,1 

68S 

1 

bleib«!  .  .  .  ^ 

•  1 

+  44,1 

1 

1 

+  289 

f  

Per  im  Jahre  1897/98  erzielte  Uebenehuss  von  44,1  Millionen  DoOaff 
ist  biemaeh  im  Bericbmahre  noch  um  9  MtUionen  Dollan  ttbeneiiritt«i 
worden;  anf  die  Meile  betragt  der  Ueberachuss  im  Jsbire  1896 '99  288 
Dollars,  d.  L  gegen  das  Vorjahr  44  Dollars  mehr. 

Bio  Hctriebs^'inualHnen  vertheilen  sich,  wie  tulgt,  aul  <iie  einzelnen 
Verkeil  iszwcige:   -=  -<  .  — -r.-^  .-_ 


Bs  kamen: 

anf  Personengeld  .  "  i»  I 

„  die  Post  , 

•i 

«   Eilgut  H  \ 

it 

„   sonstige    Einnahmen    im  Ter- 
sonenverkehr .   .    „ 


1898 


Sa  Juni 

I 


21,41 
2,77 
2,06 

0,68 


1899 

22^16 
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aul  FVacbtelnnahme   % 

„    sonstige  Eimiahmeii  im  Fracht 

verkehr    ^ 

,  sonstige  Betriebseinnahmen  .    .  „ 

p  VerBobi^denes   „ 

zusammen  % 


9a  Juni 


1898 


70,S8 

0,38 

(M>t 


1  899 


69,65 

2,59 


100,<H> 


Der. TOB  der  BondeBregierang  für  die  BefOrderong  der  PoBt  Im  Jahre 
1H96/99  gesahlte  Betrag  (2,74%  der  Betriebseinnabme)  belief  sich  aaf 
36999011  I>oUarB  (1897/98  2,77  %  =  94  606  352  Dollarft). 

Von  den  geaammten  Betriebskosten  entfleleu  (in  Prozenten): 


: 

1897/98 

1898/99 

y,  Werkst&ttenyerwaltiiDg .  .   .  .  ^ 
„  Stations'  nnd  Zugdienst  .   .   .  „ 

„    AUg^eraeinkosten  „ 

„   sonstige  nicht  klassifizirte  Aus-  ; 
gaben  „  ; 

21,1!)    ■  . 

17,43 

56,ft1 

• 

0.11 

21,05 
17,02 

.  -■  .1, 
56,78 

0,Q!»      -  ;X 

zusammen  % 

1 

100,00 

Nachstehende  Durcbscbnjttsertrftge  ergaben  sich: 

a)  im  ^aT»«*^n:  I 

.  1  Betrlebemeile: 

anl^ersonen^eldeiuiioiime  Doli. 
„  Frachteinnahme  •  .   .  „ 

1697/9«  " 

"  1898/99  * 

53,287 
100,943 

«  • 

■  ■  4 

1  812,69 
4  773,46 

05,816 

;    »7,1111 , 

1927,94 
4  8J»,Öd  ' 
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b)  in  den  einzelnen  Grappen: 


DiircbsebnUta«rtnig  fOr 
1  Ferflon 


Auf  etne  Betriebsmeile 


1807/96 


1936199 


«...  .  i  PerHonengeld- 
1  Gutertonne  elnoahn.e 


1897/96 }  1880^ 


Cents 


1887/86 


18861/86 


Pracht- 
einnahnie 


1887/86 


18RI/» 


Dollars 


Chnppe  I 
II 

ni 

n  IV 
V 

,  VI 
^  VII 
VUl 
-  IX 
X 


96)717 


85,76-'> 

69,111 
87,8» 
6M«7 

65,776 


37,o.M) 
70 


96^ 


73,  i.*«  68^37 
69,49s«  I  (>4,^i*i 


96,140  it  laO^iofi  I  187,11» 

I'  i 

69,«7»  '  96,000  ^  96,140 

68,oM  122,074  .  121  .TOT 


I96,Mv     I96,ö2u  ■   193,67:>  217,77a 


|.  188,»oo  t87»w 
198,177  194,000 


198,iM 

186,004 


189^M7 

166,m 


71,61»  i    78,M6  i  272,s*6i«  I  269,6» 


6171,1«: 

B  869,09 
1  Ü72,6;. 
1166,S4f 
1  18a»iö' 
I  481,o.<v 

1  0(W,M) 
j  1  101,41 

I  968,« 

'  1646,S5 


6169,70 


60e8M»1  6147,« 
I086i,sa  lOSM^iB 


2  14U,;ii    bdlOr-^^    5  56I.U 


168S,u 
1886,54 
1687^M 


6176^74^  S874,« 


8618,70 


S40S,o 


4970,«!  i  44nj« 


1  167,67    3  403,wj  853a,ii 


1  178r*>« 
1081,7» 
1718,96 


3687^1  3648,17 


8866,«s 
8667,11 


8661,N 
3781.« 


im  Kinstti 


I  58,2S7  '   66,uc  II  100,043  97, 


I 

!'  1812,0!* ' 


II«. 


1997,^1'  4778,(C 


4896,^» 


In  den  beiden   fol^'t-uden  Tabellen  sind  zur  Vcranschauliehung  der 
i'^ibeiibahnverhiiltnisHe   dcj-   Vereini^'t^^n    Staaten    Hinijr«'    der  wiclitigeren 

ZuhlfTi  .ui>  (1.  II  ,1  ilir<  Ii  IHfiT       und  l8*)8/0!»  zu>aminen^estellt: 


Verkehr 


3  U.  Juni 


1896 


1699 


beförderte  Perdooen  Anmhl 

geleialete  PerBonenseilen   . 

de«gl.  anf  1  Melle   .  .  « 

Personenzngmeilen  

beförderte  Gfttertonnen   ^ 

geli»lstete  Tonnenmeilea  

desgl.  «uf  1  Meile    „ 

Oatelkiigmdlen  


601066661 
13879980004 
7846^ 
841696760 
079006907 
114077676806 
617610 
606766956 


fi«  176806 
14601 8S7  613. 
77891 
364416916 

■ 

96076368» 
198667957169 
6B066& 
807841198 
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Gegenstand 

8  0.  Juni 

j 

1  A  0  rt  Ii 

1  H  Q  Q 

&   V  V  V  f 

•  •/» 

+ 

IM 

H- 

1 

+ 

%" 

+ 

St» 

+ 

6.» 

11621483 

+ 

22109827 

+ 

1 122990867 

• 

1211897609 

5668 

+ 

58fi»  , 

♦ 

PerBonfiQanigDielleii  

+ 

6608164 

+ 

12890147  . 

|:J7  300361 

80  757  276 

geleistete  Tonm  nmeflen  

+ 

10938  554  080 

9689680848 

Tonn(>nMieil  Ml  auf  1  Meiic  ,    .   .  . 

!)8  73l 

+ 

41  7R5 

+ 

38  804  010 

4U75  540  . 

l'^')2:r>H48 

^$6*284  497 

'  + 

5«)  7h7  H36 

+ 

■27  2rtH  774 

8on8tij;e  Einualmu'n  

i:{  1  l-2  7»)!t 

+ 

10511  204  , 

05  448  512 

-f 

38  995728 

UeberscUusa  oder  Fehlbetrujj^  .  .  . 

+ 

60199010 

8966  320 

Die  BetriebMOflgaben  betrogen  in  Pirozenten  der  Betriebaeinnahmen: 

66,^8%  Im  Jahre  1897/98  ] 

tono/nn     (siehe  a  1328). 

gegenüber  <;:);_> i  „      1898/99  | 

In  den  vurhcrjxt  lienclen  Jahren  war  dieser  Prozentsatz  höher,  und 
zwar  stie^  er  vom  Jahre  1889/90  bis  zum  Jahre  1898/94  von  ÖB,SO%  bis 
zu  ö8,i  i"/,),  während  er  von  da  ab  gefallen  ist. 

Von  den  94  Bahnen,  die  am  M).  Juui  1898  sich  im  Konkurs  betaudeu, 
ist  bei  39  das  Konkarsverfalircn  beendigt,  während  16  Bahnen  neu  in 
Konknn  yerflelen,  sadass  am  30.  Juni  1899  die  Zahl  der  In  Konkurs  be- 
findlichen Eisenbahnen  71  betrog.  Ihre  Oeaammtiängo  war  9863,13  Heilen^ 
ihr  Anlagekapital  belief  sich  aussehliessliob  der  laufenden  Schulden  auf 
627  Millionen  Dollars»  d.  L  2  891^  Meilen  ond  60  Millionen  Dollars  weniger 
als  im  Jahre  1897/9a  Am  90.  Juni  1894  waren  hingegen  192  Bahnen 
mit  40818^91  Meilen  Im  Konkurse. 

Endlich  sei  noch  die  zum  ersten  Male  yerOffentlichte  Statistik  der 
Oaterbewegnng  wiedergegeben;  sie  umfasst»  da  einige  Bahnen  Uber  die 
Art  der  i^efurderten  Güter  keine  Angaben  gemacht  haben,  von  d^  969,8 
Millionen  Tonnen  ^)  des  geaammten  Güterverkehrs  nur  831,r>  Millionen  oder 
86,63  %,  immerhin  also  genuß".  um  ein  zutreffendes  Bild  von  der  Verthei- 
inng  der  Gesammtbewegung  zu  liefern.   Die  Ziffern  sind  diese: 


>)  -f*  bedeutet  Zunahme,  —  Abnahme  gegen  dnn  Vorjahr. 
S)  VgL  S.  1826. 
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Beceichouns  deB  Gutes 


Güter, 
die  auf  den 
Stationen  der 
bericbtenden 

Bahn 
aufj^egeben 

8itid 
j   T  o  n  no  n 


Qflter,  [ 

die  von  an-  | 
schliesst'ndon 
Bahnen  oder 
anderen  Ver- P 
kehrsmltteln  [[ 
übemf'mmen 
worden  sind 

Tonnen    „  Ttninen 


EfzeugniiM  des  Aokerliaiiet. 

Getreide  

Mehl  

Andere,  Mühlenerzeug nisse    .  .  . 

Heu  

Tabak  

Baamwotle  

Frü  hte  utnl  Gemüse.  .  . 

Andere  ErzeugnisaedeHAcke  r  baues 

Thierische  Erzeugnisse. 

Lt-bendcs  Vieh  

Zugerichtetes  Fleisch  

And**re  i->z(tagniMtM>  mm  Verpacken 
Oefittgel,  Wild  und  Fiauh  .... 

W.ilie,  

Häute  und  I^eder  

Andere  ihieiiiehe  ErseugniBse  .  . 


Anthriizit   .   .  .  . 

Bitaminöae  KoUe  

Kokt  

Erze  

Stein,  Sand  u.  derjpl.  ...... 

Andere  EiSfUgnbie  de«  Bergbaues 

Eraesfsiste 

HolB  

Andere  Erzeugnisse  .  .  . 

Manufaktiirwaaren. 

Petroleum  und  andere  Oele 
Za«'ker 

SchifTsbedarfnisse  .... 

Kisen  

li^isen-  und  Stablselilenpn  . 
Andere  Gusswuaren  und  Maschinen 

Bleche  

Zement,  Mauersteine  nnd  Kalk. 
A<'kcrgeiathe 


Wapen,  Werkzeuge  und  dergl« . 
Weine,  L  !  nr,«  und  Bicre  .  .  . 
Hauahaitswaaren  und  Mübel.  . 
Andere  MannlUttanraiiren  .  . 

KMfhwulMfVtw  .  .  . 

Virsebtadeoe  Güter.  .  . 


■usammen  .  . 


27  047  199 

6  458  115 
8  -iO.')  644 

3  542  4 1 1 
691 303 

80M777 

4  r)8->  r)73 

2440  741 


7000510 
1  414518 
1931616 

49023! 
14  827 

ÜÖ2U99 
I0B4674 


50590029 
1060d46(iö 
15760878 
26883  312 
22736912 
8457164 


32004064 

9  140  860 
i)  ÜtJ9 
2  9(J7  279 
5e^2Ö4ö 
8  976  Ml 
7  053  27:'. 
1532070 


7  393  (567 
3  09€  707 
3111  716 
657  730 
440045 
104610Ö 
1064619 


4  t  803  873 
83256418 
10966896 
31  012398 
11840529 
1781897 


59051253 
14  5^8984 
8  275  138 
Ü449  O0 
1 274 151 
7076116 
II  6.%  846 
8978819 


15  250  177 
451122» 
6043  881 
1 147»! 

754879 
1728807 
8119C9B 


91  893902 
191  283278 
32  097279 
58  495  710 
34577441 
6216661 


33  505  631 

28802  703 

62  30^^  i 

14616816    1  8664265 

16281071 

4062686 

4848  788 

8406380 

1795144 

2948668 

1  4066619 

589  750 

5--^!l  o'n 

i        1  129406 

11  70^773 

10304  I4ö 

22007921 

3  04:;  1 88 

2606  443 

5649631 

0  2:9847 

G  403  860 

12  64?.  707 

7  045  993 

7  71G226 

1       14  7Ü2219 

10  288 'Ar, 

6.W38Ü 

1  166362:^2 

1026987 

»22268 

1  1948240 

1046816 

1040648 

!  SQ67464 

2028  805 

1  m 

8617146 

1038972 

780341 

i  1819818 

9609438 

-  10668201 

1  901716» 

19844786' 

18480891  : 

1  88976696 

23  197  156 

17  518 191  1 

I  40715346 

441681688 

689699688 

ttl48rU5 

Digitized  by  Go  -v^i'- 


Die  Elsenbabnen  d«r  Verein.  8  taeten  von  Aaerika  in  1897/96  tt.  188^.  1 343 


6 


00 

's 

'S 
« 


6 

te 


c 

o 

e 


0  ! 
a 

c  ! 


X 
2 


S  I 


o 
> 


> 


Ol 


Cfl 

CO 


I     I  s 


Ol 

OD 

Ol 

s 

CO 
~t> 

T 

-r 

a 

8 

3 

o 

1 

g 

o 

O 

a 
o 
> 


M 

Im 

N 

1- 


>  1  -5. 

Z  *  S  6  I 

^  2  o  g  'S 

>  .2^«» -gl 


I 


>    C    -.c  fl 


I  ^ 

I  Sc 

B     OD  — 

O  <l> 

>  :3 


'S 


a 

o 

9 

ä 
o 


»  «  ^ 


flO 


5;  O  ^  S  .2  - 


I 


w  —  'S  o 

'S  fS 

w  ^  -c  -o 

90  p  a 

fl  0  0 


02 


o 
Eh 


^  5  o  •5'  ^  S- 


-T-          S  ^  ^ 

I-  ^ 


■T     t  I 

«P  tc  ' 

?C        f       «  ffl  -t 

»C  <N  —     -f  c; 

O  —  ^  CO 

s  s  g  $  S  S  3 


s  %  i  S  5  5 
s!    le    s         ^  ^ 


S  i  a  «  S  C 
"    ^   S    2    «  ^ 


9 


»0 
MB 


1 


X 
«5 


so 


Ci 

OS 


IC 

eo 


I 


«f  I  f 


2} 


i  1 


CO 


(0 
9 
4 

'S 


9 


•3 

9 

lA 

« 

9 

O 

V 

I 

ü 

t 

"ü 

1 

H 

:=  £3 


s: 
a 


3  15 

a  'S  £ 

^  CS  8 

a  M  > 


Digitized  by  Go  -^v^i'- 


1344         Kläeubahaen  der  Verein.  Staaten  von  Amerika  in  1BÜ7/Itö  u.  läiWySä 

Di#»  Gesammtmenf^e  der  von  don  berichtenden  Bahnen  selbst  ange- 
nommenon.  ihnen  nicht  v(ni  AnschluHsbahnen  zur  Woiterbefördfning  über 
;^eb<men  Güter  .schätzt   das  Rundesverkehrsamt   auf  ölO  07W  2(X)  Tonnen, 
und  nur  diese  Ziffer  darf,  wie  das  Amt  «elbsf  hf'n'f">rliebt,  einer  RourThfi- 
bmp:  der  Gütcrvi-rkehrsloistnnir  der  Eisenbahnen  der  Vt^roiniirti^ii  Stnaf^r 
und  oinem  Vert^lt-ich   mit  dou   Eisünb.ihnen   andenT  Gehi(>t»'   zu  Gnindt 
^tde^rt  werden;   in  der  früher  t^-cg-ebt^nfn   Zahl   über  die  ^^>sainmt<-  lU- 
förderun^smen^«-    —    Hfifts   Millionen   Tonnen')  —  sind   allf   dir  (rütt^r 
doppelt  und   norh  r)ftrr  gezählt  wnrdon,   die  auf  ihrem  Wcp^e  vom  Hr- 
<pninpsort  zum  endgültigen  Reatimmunp^splatz  mehrere  Eisen bahnsysteme 
berührt  haben.    Nur  wenig  über  die  Hälfte  der  bisher  stets  angeuommeDen 
Zahl  kann  also  als  thatsächlich  zur  Bi  fTirdening  gelangte  Gütennen^jf 
bezeichnet  werden  —  eine  Einschränkung,  die  von  denen  nicht  überseheD 
werden  sollte,  die  trotz  aller  sonstigen  Unterschiede  die  amerikanischen 
Ijeistangen  mit  denen  der  deotschen  Eisenbahnen  in  Vergleich  setaea» 

>)  Vergl.  S.  18S6. 
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Die  o^vptischen  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1900.0  Die  Gb- 

«ainmtjrlcislftnpro  <h  r  «^ryptischen  Staatseisenbahni^n  b«'trupr  nach  dem 
.lahn-shoricht  für  IflOO  am  Endo  de»  Jahres  '2  245  km.  Die  Uln^j^ü  der 
lirtriebsstrecken  hcli.'f  sich  im  Jahre  IH'K»  anf  t  «50.  1«n8  auf  1955  uiid 
l'.KX)  auf  l  !).")()  km,  davon  wan-u  FahIc  ÜMM)  '2\)0  km  zweiirloisijr.  Die 
durchsctinitüichp!  EtittVuiiun^  zwischen  Je  zwei  Stationen  hctr.i^^t  s  km. 

.\n  Betri(!bsmitteln  waren  am  Kndc  des  Herichtsjalin's  v<trli.iii<l<!ii: 
;ts.">  Iv^komotiven,  679  PtTsonen-  und  (3  i)84  Gepäck-  nnd  r{üt«  t'wagcn, 
(In von  sind  .H9  Lokomotiven  und  "JOO  WajSfon  mit  s<dl»stthäti<;er  Hremse 
versehen.  Die  Diensttfiuo^liclikeit  d«'s  Materials  wird  mit  M)  .Jahren  ange- 
nommen, danach  betrik^  der  jühriiche  Bodart'  12  l^ikomotiveo  und  200 
Wa^ii, 

Dem  bostehenden  Wagenmangel,  der  sich  beMondera  während  der 
Z<dt  iler  Ernten  stark  fühlbar  machte  and  den  Handelsverkehr  hemmend 
becinftusste,  wnrde  dureh  dem  Bezug  von  BOO  amorikanischen  StahMiOwrii'S 
von  je  30 1  Tragkraft  theilweise  abgeholfen.  Für  die  schmalspurige  Strecke 
liuxor — ÄRsuan  (220  km)»  die  nicht  anf  einen  so  bedeutenden  Verkehr  ein- 
geriishtet  war,  wie  t*r  sich  infolge  des  Rortervoirbaufto  in  Assnan  nnd  der 
Eröffnung  des  Sudan  entwickelt  hat,  wurden  gleichfall]<  70  amerikanische 
Wagen  yon  je  20 1  Tragfähigkeit  angeschaffit.  Auf  dieser  Strecke  waren 
Rnde  1900  17  Lokomotiven  und  insge^animt  B74  Wagen  vorhanden. 

Im  Bfricliis jalnc  wurd«'ii  ^»  i'.ilir.Mi  .">  117  ."{Hr)  Personcnzujü^kui  umi 
4  I ■»()<)  2K()  (^iiierzugkiij.  zusaniun'ii  ;>T.'.:ifi7I  Zuirkm.  1  )•  c  I'ersonen-,  0<i- 
päck- und  Eilgutverkehr  hat  jfcur«Mi  diis  VNirjaiir /.ugcnouimen,  der  Kniciii- 
guivfrkelir  «lagcgen  abgenommen. 

...  ^  ^ 

Veigl.  Archiv  für  £i.Heubahi)wesiin  tHOl  S.  1138  (T. 
Arahir  f  Or  Biieob«luiw«seii.  1901.  ou 
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1 ÖUU  I 900 

Es  betnig*: 

iVw  Z.itil  ilor  botVirdcrtvii  Reisenden  Anz.  U  284  284  12  428:-ja» 
die      11  nähme  huh  dem  Personen- 

verk^  hr  £E.')  '         Ü21  5H2  722 »HH 

die  Einnahme  aus  dem  Gepück-  und' 

Eilffutverkehr   «71  747  78?»4H3 

die  EmnAlune  ani»  dem  fVachtf^t- 

verkehr   1412592  1350326 

das  beförderte  Frachtgut    .   .   .    .    t  3  055  897         2  950022 

An  der  Abnahme  des  Güterverkehrs  sind  folgende  WruircTifrattuiif(«  ii 
vorzTijrsweise  bcthcilig^t:  Baumwolle,  Baumwollsamen,  Getreide  und  antl«^n: 
Feldfriichte  (Linsen,  Bohnen,  Zwiebeln).  Der  Ausfall  an  Einnahm«*  au» 
dem  Frachtgutverkehr  ist  somit  in  der  Hauptsache  auf  das  infolge  unxu- 
n^ichender  NiUchweJle  1899/1900  erzielte  geringere  Emteergebniss  zurück* 
»ufölircn. 

Die  Betriebseinualime  betrug: 

im  ganzen   2  158877  £1*1 

auf  ein  Betriebskm ....  1  104  „ 

„    „   Zugkm   221  Milli^me»')  =  mnd  4,H>««. 

Di(^  B(;triebsauRgabe  betrug: 

im  «ganzen   971  49.')  £E. 

auf  ein  Hetrifhskm  ....  497 

„    Zupkm   10()  MilHemes    —rund  2,iW..'6. 

Die  Reineinnahme  des  Jahre»  li)00  betrug  hiemaeb: 

im  -aiizoTi  l  187  382  £E. 

uuf  ein  Bi  tnohskm.    .    .    .  607  „ 

Ziit^^km   121  Milliemch. 

Im  Jahre  ItiW)  betrug  die  Reineinnahme  1  1(31  (336  £E. 

Wm  Betriebsuntjälieu  erwUhnt  der  Jahresbericht  aut'  der  Hanpttitrecke 
eine  EntgleiBung  infolge  falscher  Weichenstcllung,  wobei  4  Wagen  driti« 
Klaase  iimsttii*zten,  ab«>r  nur  ein  Reisender  verletzt  wurde,  und  eine  Zer- 
reiBsnng  des  Hahnkörfiers  in  Ober-Egypten  durch  Hochwasser.  Die  Be- 
triebsunterbrechung^ tl  inr  rtc  26  Tage.  Auf  der  Schmalspurstrecke  Laxor— 
Asauan  kamen  zwei  Unfälle  infolge  Achsenbmchs  TOr,  von  denen  einer 
einen  bedeutenden  Materialaebaden  verursachte. 

M  fE,  l  e^yptischcs  l*iund  —  et^'a  20,w*€. 
')  l  MUUeme  = 
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W»  Eiseabahiieii  in  Algier  und  Tnnis  am  III.  Denember  1899. 

1.  Alji^er. 

Am  31.  Dezember  1899  waren  (wie  im  Vorjahr)  im  Betrieb: 
I.  Eisenbahnen  fttr  den  öffentlichen  Verkehr: 
a)  die  der  Paris^Lyon-Mittelmeer'EisenbahngeseUflcbaft 


gehörenden  Linien   513  km 

h)  OBtalgerische  Eisenbahngesellvcbiilt   887 

ci  Westalgcrische             „    368  „ 

d)  Böno  -  Guelnm  -  Ei&enbahn    und   Abzwoigungen  auf 

algerischem  Gebiete   436  „ 

<•   FranzOsibch-algorische  Eisenbahngeseilsctiaft    .    .   .  668  „ 

t  )  Mokta-Ei  Hadit  Eisenbahn   33  ^ 

Summe  I  .   .   .  .  2906  km. 

IL  Industriebahnen: 

a'^  nach  dem  ali^erischen  Salzwerk   21km 

b)  nach  den  Minen  von  Kef  oum-Thi'hoiü   7  „ 

Summe  II .   .   .  .  28km 


Inagesammt  1899^  2  933  km. 

im  Bau  und  in  Vurbcreituug  boiauden  sich  44  km  und  in  Aussiebt 
genommen  sind  weitere  km. 

An  Trambahnen  sind  im  Jahre  1899  —  32  km  neue  Strecken  eröffnet, 
sodass  am  .Tahresschluss  160  km  (l,or>  m  Spur)  im  Betrieb  standen. 
Weitere  86  km  befinden  sich  im  Bau  und  in  Vorbereitung. 

2.  Tnnis. 

Oegen  da»  Vorjahr  sind  64  km  neue  Strecken  hinzugekommen»  Die 
LBnge  der  auf  tunesischem  Gebiet  im  Betrieb  befindlichen  Bahnstrecken 
beträgt  daher  685  km. 

Ferner  stehen  243  km  Industriebahnen  mit  l,oo  m  Spur  im  Betrieb 
und  74  km  befinden  sich  in  der  BauansfOhrnng.  Ansserdem  wird  noch 
seit  1.  Januar  1889  eine  60  km  lange  Pferdebahn  Susa — Kairouan  (Spur- 
weite 0,fiO  m)  von  der  Böne-Guelma-Eisenbahngesellschaft  betrieben. 

1)  Vergl.  Archiv  I90ü  b.  1427  ff.  (fiir  das  Jahr  1898).  Die  Angaben  für  1809 
sind  der  vom  französischen  Ifinlttterium  der  öflSantlichen  Arbeiten  herausgegebenen 
Statistique  des  ehemins  de  fer  fran^afs  an  81.  Dieembre  1809,  Documents  priiicipauz. 
Paris  1900  entnommeo. 

^  Ohne  068  km  auf  toneslschw  Gebiet 

88* 
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8.  BetiMflflt^bnliiie  d€a  alstvIiek-fwictiMGlicii  BiaenbAhapelies 

Im  Jahn  1898. 


E«  betrag: 

rl 

1698        '  1899 

Betri(0)Rlftnge  am  Jahi'v^ttsehltiBB: 

I- 

.1 

jj'  für  die  uljr^^risi'hen  Strecken  . 

km 

2  im 

2  90& 

<lariinh  r  mit  Sehmaisjmr'  . 

M 

'1 
» 

(972; 

W   tiir  die  rim»'f»isch«u  Strecken 

• 

«* 

Z  Uli  Alli  111t!  11 

km 

ä  525 

• 

O  Mll 

Anlag-nkapitol: 

Pres. 

Ü85  52«  MM> 

Ö87  CA  K) 

für  1  km  lhl^•ll^^•hniUlioll    ,    .  . 

.1 

193  487 

191  r)3-J 

( Tt*sHniiiit»iinnrtluiu' -  *  

n 

■1 

1 

o2  <ÜJ  löl 

2o  42  <  Ho  i 

3&3  8oo  UoM 

f  Hfthonu  •  1 1 1144 

O  ODO  OVO 

""*  Pw«onpn'vci'k"li  r : 

! 

n<^t<»ruerte  r<T<<>n<*n  

Anz. 

< 

3  808  865  . 

5  151  Uöit 

il'ikliklw^^iatjt      T'i             1111*11  III 

J^'  H  l^H'M      I  '  IrtlMl'  IIKMl       .       .       •  . 

4 

1 74  ').'}  J  (  U.) 

rtfo  io:l  t^h* 

Kiuiitiiiiud  ) 

Frca 

■ 

10  633  819 

12  128020 

'  ^rütervorkehr: 

1 
t 
. 

bofördorie  Gflteitonnen  .   .   .  . 

t 

2591248 

2  833775 

gfcfalireiM*  GtttertonBeiikm  .   .  . 

tkm 

1 

206  284311 

247  29528$ 

Prcß. 

17  961  571 

19766226 

B»;triilts<'innaliiu«-  .  

»» 

t 

28  495  390 

31  HU4  Jöl 

TT 

t 
1 

22217  586 

22606Ö5I» 

Vnrh&iftnss  von  ■  .     ,       .   .   .  . 

*r    f.    >  ■ 

1 

80,1 

!  72;« 

« 

^,titrtebttlulttcl: 

. 

Stack 

860  . 

355 

•> 

763 

764 

GepÄck-  and  Gürtirw«g«in  ,   .  . 

V» 

l 

.  7  786 

7834 

/ 1)«  P'tno  23  ku  upemeiosame  Strackes. 
^)  Für  Algier  wird  kaiae  Sleaer  auf  Eilverkehr  erbolien. 
Mit  Nebeiiertifigen.  * 
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j;  1898  189»  ' 

O'olelstet  wurdeiT:  |   --  - 

Lokomotivkm  Aiue.  *{  8  517  330  9  1 1 8  513 

Wagenkm  „  94  683  881  100  056  282 

darunter  von  Personenwagen.    .  km  i  10  438  004  2(ni.")r«  7(iH 

„         ^    Güterwagen  .    .    .    „  '  75  245  277  7;M()U4ü4 

Für  das  Gesammtnet:^  der  alf^eri- 

sebAii  Linien  betmi?:  |. 

durchschnittlich*»  Fahrt:          .  | 

'  für  1  i'erson  klD  [  45.7  ÖÜ.S 

„    1  t  Gut    ..  „  j  7ft,6  89,S 

durchschnittlicher  Ertrag: 

für  die  Person  FYcr.  '  '2,48  "  2,G6 

y     „    l'oiine  Gut  ,  j  6,59  it.^'J 

1  Persoiienkm  .....  Ct».  ;  5,81  V^!' 

„    l  Gtttertkin  ^  •  8,30  7,ti3 


Die  Eisenbahnen  in  der  Kapkolonie.^)  üeber  die  B«*triei>si>rgftb' 
nisse  der  Staatsbabuen  in  der  englischen  Kolonie  Kap  der  gateu  Hoffhuug 
hn  Jahre  1900  finden  sich  in  dem  amtlidien  Berichte  der  Kolonie,  Report 
of  Jlie  General  Manager  of  Railway»  for  the  Year  1900.  Hap«»  Town  IPOl, 
dif»  nachstehenden  Angaben: 

Am  31.  Desember  1900  betrog  die  Gesammtlftnge  der  im  Betrieb 
iKÜndlichen  Staatsbahnen  2089  englische  Meilen  (3361  kmX 

Hiervon  entfallen  anf: 

das  westliche  Bahnnetz    .   .   8H5  Meilen. 
Mittclland-      ^         ,   .   794      „  , 
j,   Ostliche         „         .   .   430  ,     (im  Jahres- 

durchschnitt 344  Meilen). 

Neu  erOfltaet  Im  Jahre  1900  wurde  die  B3  Meilen  langt-  Bahnlinit^ 
Yon  Bowker's  Park  nach  Tarkastad.  Angekauft  wurde  von  der  Indwe^ 
ßisf^nbahn-Oesellschaft  die  66  Meilen  lange  Bahn  von  Sterkstroom  nach 
Ind^re.  die  indes»  infolge  des  Krieges  wählend  der  Monate  .Januar  und 
Fobruar  ausser  Betrieb  blieb.  Der  Bau  der  in  Ausführung  begriffenen 
Strecken  Soraersct,  Käst'— Fort  Beaufort — King  William.s  Town  und  Mossel 

^  Vergl  Archiv  für  Ri«enhiihnwe«ea  190O  S.  1482  ff. 
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Bay— Ondtsbooni— Klipplaat,  fOr  die  eine  staatliche  Beihilfe  gewählt  wird, 
ist  auch  im  Berichtsjahr  infolge  des  Krieges  and  wegen  finansi^er 
Sehwierigkeiten  wenig  gefOrderL  Das  gleiche  gilt  vom  Ban  der  ersteo 
Kleinbahn  in  der  Kapkolonie  mit  engl  Fuss  Spurweite,  der  180  HeOeji 
langen  Streek«  von  Port  Elisabeth  nach  Avontunr. 

Nachstehend  sind  die  hauptsächlichsten  Betriebr<ergebnisar  fdr  die 
JttUre  1890  und  IJiOO  übersichtlich  zusammengestellt: 


1899 


E»  betrag: 

Betriehslinge  am  31.  Dezember  .   .  MeiL 

„         Im  Jahresdnrchschnitt  ^ 

Bankapital  fOr  die  Betriebsstrecken  £ 

^  .,1  Betriebsmeile  .    ,  ^ 

Verzinsung  des  Anlageitapiuiis   .   .  "/« 

Oesanimtcinnahmf   £ 

Ausgabe  ^ 

Ueberscbuss  „ 

w    wMi^t  Einnahme  *. 

Verhaitniss  von  -  . 

Kiiuiahme  aus  dem  Per8onenverkehr  £ 
„   Güterverkehr.   .  ^ 

Neben  e  innahmen  

Anf  1  Betriebsmeile  entfallen: 

an  Ebinahme  ^ 

Ansgabe  ». 

y,  Ueberschus»  „ 

Auf  1  Zngmeile  entfallen: 

an  Inn*-  d 

„    Ausdrillt«'  ^ 

„    üebersehush  .......  „ 

Beförderte  l^eraonen  ......  An£. 

^        Gtttertonnen  »   .   .   .   .  t 

Geleistete  Zngmeilen   Heil. 

Anzahl  der  Betriebsmittel: 

T^komotiven  .   .   i   Stck. 

Penionenwagipn  

Onterwagen  „ 

M  Ohne  Vieh. 


1900 


1990 
1990 
20930&73 

10518 

4,6:^ 
2  7Ü2  975 
1  Hm:'>2] 
962  6ö4 

65,r> 

869  325 
1  774  808 
149  282 

1404 
920 
484 


84,2 

55,2  : 

•29,0 
1 1  000  870 
1  261038  I 
7  0&6434 


475  I 
645 

7  412  1 


2080 
2008 
21  842216 

10  456 
6,2f) 
3  520  587 
2  198  205 
1322332 

62,4 

1  021  197 

2  834  762 
164  578 

1758 
1052 
706 

H9.f» 

bQ,\ 

38,7 
13  6-40  414 
137U248 
9406530 

487 
664 
7876 
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1851 


lieber  den  AiiiheU  oinzclinT  Waaren  am  Güterverkehr  flndeit  »ich 
nacbstebende  Angaben: 


E8  wurden  beftyrdeit: 


1  899 


An  Vioh  wnrde  befördert: 


1  900 


t 

573065 

720  476 

Kohlon  (rainerals)  

r» 

198  017 

148  «6« 

„  i>iiifrefüiirtt*'i  

22  (  )r,2 

44  H77 

hau-  und  Hrcnnhulz  

r»7  070 

m  946 

^         t.eiüget'tthnes) . 

r 

«0  907 

HO  821 

Getreidf  

54  236 

H2  674 

„     i!        57  970 

10i^271 

Wolle  

1 

n 

44  415 

34  127 

Sonstige  Erzengiiisge  der  Landwirth- 

1  88001 

7(j584 

Pferde  

 Stck.  1 

45  762 

«5  274 

8  585 

«;  lu 

58  970 

r»9  (»21 

569  754 

5;v.)  tji4 

20  510 

20  236 

60H0 

2808 

I)fM-  Wt-rrli  fii'V  nns  den  HattJupiutZfU  uuögcfülirtcu  und  dort  eiu- 

jf'  f'nfu-ii'ii  Wuarrn  hrtruLT- 


ilat'enplatz 


Aitsfohr 
£ 


1  ÖU9 


1  tfOO 


Einfahr 
£ 


AtiBfiihr 
£ 


Einfuhr 
£ 


Kapstadt  .  . 
Port  Bllanbefth 
East  Loadon 


631438 
2351063 
1003(165 


5074010 
6016  «17 

3  101  303 


449177 
989648 

1.V2  :m 


7  mm 

•2  7r»H  796 


Aia  wichtigen;  Aiufuhrartikel  werden  genannt:  Wolle,  Uttnte,  Getreide, 
Wein  und  Bpiritnosen,  femer  Mehl,  Horn,  Elfenbein  und  Straustenfedani. 

lieber  die  auf  den  Staatsbahnen  der  Kapkolonie  in  den  Jahren  181)9 
und  1000  vorgekommenen  FüsenbahnnnfKlte  Andern  steh  naehstehende 

ZrthU'n: 
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1899 


r 


I  900 


1^- 
I! 


T 


ttbe 


9 
H 


2 

ir, 


H2 


Durch  EisfinbalinuiifllUo  w-urden:  ««^dtet  verleutlj  getödtet  verletti 
b)  Reisende: 

durch  eigene  Schuld  .   .  . 

b)  Bahnbedienstete: 

ohne,  eifr<nies  VerRchnlden  . 

»hirch  ei^«'m*  Schuhi  .    .  . 

e>  Sonatige  Personen: 

ohne  eigenes  Verscbttldeu  . 
dunth  eigene  Schuld  .   .  . 


haupt 


3 

29 

H 

6 

lü 

19 

111 

17 

47 

45 

i 

104 

86 

} 

220 

106 


im 


'  Ht  itor  tleii  KiiiUubb  dci»  Ki'iejfcs  auf  den  EiseiibahiilHnrich  wird  tol- 
jiL'iidcs  hrriHTkt: 

'lYotz  des  Kriof^-cs  ist  die  Vor/iuMinfi  drs  Anlagekapitals  irc^eii  IKMh 
um  jiT^f?«*»  1S98  um  1,55 "/o  JT^'^^ti*'*?**».    Die  Einrialmicii  im  H<  ru  hts- 

jähre  sind  die  f;^rAssten,  die  8eit  Hestehen  der  StaatsbahiM  ii  in  dei 
kolonie  erzielt  wurden,  mit  alleinip-r  Ausnahme  der  Jahre  IHOf»  und  IHHH. 
in  denen  noch  die  Liinen  des  Üraiije-FreistnateR  zum  Staatsbahnnetz  p- 
hOrton.  Di<'ses  g^ünstige  Ergelmlss  ist  iudess  ausschliesslich  dem  erheb 
Uchen  Verkehrszuwuch»  zuzuschreiben,  der  den  Bahnlinien  dureh  di«- 
unaiispresetzte  HelVirderuntr  (h  '  ti^lischen  Truppen  sowie  der  Kannuen. 
Munition,  Pferde.  Maulesel  un<l  illes  sonf^tigen  Krieg-smaterials  zugefallen 
ist.  I)«'i-  sonslijr»-  V»'rk<  hr  lajr  dagegen  infolge  des  Kriej^es  g-anz  danieder. 
An  jedem  Uatenplatz  la^^en  Tausende  von  Tonnen  an  Gütern  aller  Art, 
die- nicht  befördert  werden  konnten.  Von  der  Innehaltung  eiueft  n'geh 
mässigen  Betriebes  inusste  abgesehen  werden,  in  einzelnen  Bezirken  i»t 
es  sogar  uotbwendij^^  gewesen,  die  Fahrzeiten  der  Zttge  auf  die  Tagt»* 
Htunden  zu  beschränken.  Nur  mit  fiusserster  Anstrengung,  oft  unter 
Lebentigcfahr,  ist  es  den  mit  der  Bahnunterhaltung  betrauten  Beamten 
möglich  gewesen,  die  Betriebssicherheit  auf  den  im  Kriegsgebiet  beie- 
genen  Bahnstrecken  aui^cht  zu  erhalten  und  die  in  grosser  Anzahl  zer 
störten  oder  beschädigten  Brücken  und-  sonstigen  Bahnanlagen  wieder 
herzustellen.   Zahlreiche  Entgleisungen  der  ZUge  haben  stattgefundea, 
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iiäutiif  verMiilH.>>.-^i  duicli  aui  die  Schienen  j^ele^e  Öteini*.  Schwelleu  und 
Dyiuunitpatronen.  Ungenn^iiK-  Scliwieri^koiten  bereitete  auch  die  He- 
r«oh.MtVnii^^  uihI  Anfuhr  der  für  den  Bctriel.  «Tt« .rdf^rlichen  Kohlen.  Monate- 
laiij;'  war  die  Zutulir  von  den  Kuhleiiinincii  ^iiiizlicti  abg-eFcimitten.  Nach 
Wi<  (lerinbetriebnahme  der  Linien  wurden  infolge  der  mililäribchen  Requi- 
sitionen nur  ^ering"e  Mengen  geliefert  und  feldte  es  an  Wagen  zu  ihrer 
B<'fi">r(ieriuig.  Die  auf  dem  WasHei-wc^'-c  heran  geschafften  eujjiischen 
Keiiiieii.  de.ren  Preis  eine  aiisser()rd«-ntliehe  liühe  erreieJite.  konnten  häutig 
iiii-ii!  n-cditzeitig  Eutladini^j;  ^'■eiangen.  Die  Bestände  \v,-n-<'n  infoljre- 
<lfss(jn  derart  zu?«Rnini''nj^esehun'lzen  <lass  niehrfaeli  die  Kinst<;llunii:  d<'> 
Hetriebes  auf  wichtigen   i^inien   wegen  Kohienmangels  in   iVage  stand. 

Trotz  der  erheblichen  Erschwernisse  aller  Art  ist  es  indef^s  gelungen, 
den  v(»ti  den  Militärbehörden  an  die  Leistungsfidii^'-keit  der  Hahn  gestellten 
hohen  Anforderungen  in  vollem  Masse  gerecht  zu  werden,  wie  dies  in 
einem- von»  Geneyal  Roberts  kurz  nach  seiner  Abrciso  aus  Südafrika  .dem 
Berichterstatter  zugegangenen  Schreiben  dankbar  anerkannt  wird. 

Eine  neue  Eiseubahn  in  Portngiesii^ch- Ostafrika.  ^)  Die  von 
d«r  Zambeai-QeseUM^alt  zur  Brleiehtenmg  des  Verkehrs  mit  einigen  ihrer 
Prazos,  namenttieh  Andon«  und  Anguaae,  nach  dem  System  DeeauvIUe 
erbante,  33  km  limge  Lokalbahn  von  Quelimane  nach  Maqnival  am  rechten 
Ufer  des  Rio  Macuzi  ist  am  30.  Juni  1901  dem  Betriebe  Übergeben  worden. 

^)  Vergl.  Archiv  1901  S.  654. 
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Reohteprecliiing. 

Knteif^iiunipjrecht. 

FJntscheidung  des  Mini«(er8  der  öfTentlirhen  Arbeiten  in  EitenbahDaDgefegenlwitra. 

Rekurshescbeid  vom  31.  Angutit  1901.  IV  A  68G8. 

Iii  dem  zur  Erwoitcrunj;  drs  Hahnhofs  A.  inn^rliall»  il«  r  Gi^markuiiK 
\  oingel('iior«in   ICntcie:nunjf8Vfrfahren  wiixl  auf  dio  i<esch werde  dep  di»^ 
(leiiioindf  A.  vortroiondf^Ti  U(lix''>*ni*Mst«rB  dA8t*lbst  fj^e^on  den  Flanfe^t- 
fitellangsbeüchlueit   des   HesirksaueMcliiusos  m  O.  in  Erwägung, 
nach  Angabe  des  angefnchtenen  Besdilusses  ein  von  dem  UntemelnmT 
vorg(*]<'gtcr  lAf(o,\i\ni\  zwi\T  ^<>mjiss    19  d«?fl  (v(>s('tzcs  über  dio.  16nt(*4^tin]r 
von  Groiidei^f^ntlmm  vom  11.  Juni  1874  iG.-S.  8.  220  offen  geleir«»n  haL 
dieser  Plan  —  sog.  (TninderwiTi)8kÄrN»  —  «h«»r  den  Restiimnrangen  d«*r 
18  und  15  det»  liezoichnfffii  Gosofzoi«  niehr  «Mitsproehen  hat.  weil  «*r 
w<  *h  T   nach  WMsrhi'ift   «h  s   rrcscfzo    vorlauti;«:   fi^stp'sfollt    w«»rd»Mi  w;ir 
noch  die  ht'iv.usi«»!!«  iidi  ii  Aiihi^ifiMi  <M»thii»lt,  —  in  Krwäjjuntr  'las>  «Ion  IW 
llirili^ien   tluix  li  dif  <  )tV«  ni<-<,nmg'  (|<  s  vorhmtijf  f«'st<r«'J*tolltf'ii  Planes  od>T 
eines  beglaubigten  Aii-xnjr'  s  fl>naus  (relr;,''«'Mhrit  j^e^jebr'n  werdon  mu^ 
von  den  geplanten  Aniag(?n  in  vollem  Umfange  Kenntnias  zu  nehmen«  — 
in  ßrwftgang«  das»  hieniach  die  Einleitung  de^  KnteignungisvorfiiliraDft  und 
die  endgOltigo  FeHtstellnng  de«  Plane;»  g^^sctzwidrfg  geschehen  ist,  ä<*r 
angefochleni*!  B<>schluss  aufgehoben  und  die  Sache  zur  Efnatoitong  d«^ 
Verfahrena  an  den  Ke^irkpauf^AchuHs  in  O.  xnröckveririe<»en. 
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Re chtsgriindsätze  aus  d en  Entsch»- idun^^^  n  de»?  Keichsgerichts.') 

Heiciisr  ecixt 
Haltpfliditreeht. 

RiMMlMifl|illtelilie«0ti  von  7.  M  1871, 1 1. 
EckenntniM  dM  VI.  Zivflftenftts  vom  &  Hin  1900;  Entschetdungen  Bd.  40  8.  S8. 

Das  ünischlao:cn  eiiifr  dem  laufenden  Betrieh^  dienenden  Weich«' 
durch  den  Weichenwilrter  kann  je  nach  den  thatsilolilichcn  Vorh;Utui8MMi 
des  Rinzeiralles  auch  dann  zuin  Betrieb  der  Eisonliahn  <j:<'h(')riMi  inid  d*  m- 
j^emäö«  die  HattpHieht  dos  ITntmu'hinen*  fi\v  »  iiu-ii  dadurch  hewirkfi^n 
TTntall  beu;^rüiulon,  wenn  da.-^  Uinschhigen  nur  den  Zweck  hattt-,  den  Gan^ 
der  Weiche  zu  versuchen,  ohne  d;»'?«  ihre  Durehfahrur»»'  unmittelbar  bevf)r- 
st'Hid:  der  Mechanismus  der  Weichen  iä>t  dem  Eisenbabnb^rieh  eigen- 
thümlich. 

RiMlMlHifipiloMiasolt  Mm  7.  Jml  1871,  9  3;  AHg.  LandrecM  II  1  fi  211. 

BAemitBlBse  des  VI.  Zivilsenats  vom  26.  Novembor  1900  und  98.  Januar  190t ; 

Entsehd.  Bd.  47  8. 84,  99  und  911. 

Die  bei  einem  Eisenbahnunfall  verletzte  Eheftaa  ka^ n  wegen  Auf- 
hebung oder  Minderung  ihrer  ErwerbsfSUiigkeit  von  dem  Betriebsuntcr- 
netamer  dann  Schadensersatz  verlangen,  wenn  sie  als  GeschAftsgebiipn  d«8 
Ehamannes  thfttig  gewesen  ist  und  wenn  die  Ehegatten  für  ihren  LebeuM- 
bedarf  auf  ihren  beiderseitigen  oder  gemeinsamen  Arbeitsverdienst  ang«» 
wieaen  sind,  oJme  Rfleksioht  auf  das  zwischen  den  Ehegatten  bestehende 
Graterverhftitniss. 

Sind  zwei  Eheleute  bei  dem  nfimliclien  Eiei4.>nbahnuiifall  verunglückt, 
so  ist  das  Urtheil,  wodurch  dem  Ehemann  eine  mit  Binrechnung  <lHa 
Werthes  der  gewerblichen  Beihilfe  der  Ehefrau  bemessene  Rente  zuge- 
sprochen ist,  in  dem  von  der  Ehefrau  gesondert  geführten  Prozess  b<>i 
der  von  ihr  geforderten  Entschädigung  zu  berücksichtigen  und  der  Khn- 
ftau  eine  besondere  Entscbädi^irun^'  zu  versap^en. 

Eine  durch  einen  Eisenbahnunfall  verletzte  Ehefrau  ist  bereelm^i, 
gegen  den  haftpflichtij^en  Unternehmer  auf  Ersatz  der  von  ihrem  Ehemann 
für  si«'  Hufgewendeti'n  Heilungbkosten  zu  klagen. 

^)  Etttstcheidongeii  des  Relehogi'riclitH  in  Zivilsachen,  herauflg^eben  von  den 
MitgUedsra  des  Gerichtshofes  und  der  Relchsanwaltscliaft.  Band  46  und  417,  Leip- 

Sig  1901,  Veit  &  Co.   Vergl.  ztü.  tzt  Archiv  für  Eisenhnhnwoscn  1901  S.  212. 

Das  Krki'niiitiis«ä  vom  12.  ()kt«)ber  lO'X),  betr.  dfii  Beirviff  «'incs  Dritten  im 
Sinne  des  §  98  des  linfallversieheriiug^gchetze-s  -  Kiit.schoi(liiu<»t  ii  Bund  17  b.  54 
—  ist  im  Archiv  1901  S.  879  wörtlich  abgedruckt  und  deshalb  hier  nicht  berück- 
slehtigt. 
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Die  Bat9Cheidung  der  Fraf^e.  ob  der  VeroiOgeusstand  ^er  verielstt-i^ 
Ehefrau  durcb  den  Ausfall  ihrer  Erwerbsthätigkeit  eine  BeeintrSAhdgung 
erfahren  habe,  ist  nicht  aaeftehliesslicb  in  den  fonnaJen  juristischen  Bt^ 
Stimmungen  des  Eherechts  und  ohelichim  Gfiterrechts  zu  suchen;  immer 
sind  auch  dip  konkn^ten  Ijßbetis-  und  ErwerbsTerhftltnisKe  in  Betracht 
zu  zieh «m.  '       ■    .    .        -  1    .  . 

Beamtenreeht. 

Qsssti,  iMlr.  «6  Reebt8¥«rMiHsisit  der  Rsiehslieanitm,  vom  31.  Ittrx  1873,  H  1^ 

ttiHl  150. 

Erkenntnis«  de»  IV.  ZiviUenat»  vom  II.  Oktober  1910;  EatAchii  Bd.  47  S.  4L 

Di«'  Eiitsch(ddinig  der  ub<*rst«'ii  K«?i('hsli<  tir)rdc,  von  deren  Bekannt 
gt.d)uii;,''  an   die  sof.hsmonnliir«'  Vorjäiirun^^strist  des  §  150  des  Keich>- 
beftint»Mi^t^sctz«'s  IHTiTf.  ist  dicjeiii«r<*.  in  der  über  die  Ree hlHansprüch«: 
des  Bcaniton   Fi'sLstt  lluii«jr  jf^trortcn  wird:  Bewilligungen,  die  nicht  atif 
einem  Rpchtstifel    iM.Tulit  n    und   ;ius   Iiiilij^l\i^its   oder  Z^VL•cknlftssigkeil^ 
^riiii(l«;n  gcvvühn  wci-di-ii  k<>iin«'ii.   stoben   «Uf-scrluiU»  (\vr  iiacli   §  150  'zu 
treli'eiid^'n  Ent«^cheiduuj<.  tnid  V<Miiaiidhmiren  über  <'iiir  >,nlch»'  Vergünsti 
gnng  halten  den  Beginn  di:r  ViTjährungntrist  nicht  auf. 

ETkemtoisBe  des  VI.  Zivilsenats  vom  35.  Oictober  und  17.  Desember  1900;  Bntsdid. 

^  Bd.  47  S.  941  und  m 

Der  Staat  haftet  ntHfU  geiiieinem  und  nach  preussischenj  Landrseht 
far  unerlaubte  Handlungen  seiner  Beamten  nur  dann,  wenn  diese  Beamt<'ti 
zu  den  Willen^organen  des  Staats«  zu  rechnen  sind,  deren  HandlongeD 
hAmerbalb  ihres  Geschilftskreisef«  rechtsgeschäftlich  als  eigene  Handlangen 
des  Staats  gelten. 

KisenhahntVaclitrccht. 

V«rkehr9ordiiuRi  fär  die  £i«enbabnen  D^  ifsch  mJ.  vo  n  13.  November  1892,  §§53  Abt. 8 

und  61  Abs.  1  und  4. 

ErUciintniss  des  1.  ZiviUpn;H'<  vom  10.  Oktober  üKi  t;  Kntschd.  81.47  S.  38. 

Der  in  §  5B  Abs.  8  der  Verkehrsordnung  für  unrichtige  oder  ongf 
nnue  Deklaration  festgesetzte  Frachtznsohlag  bat  die  Bechtsnatur  einer 
Vartragastrafe;  seine  Einforderung  unterliegt  daher  nicht  der  eiivi§brig«'ti 
Veijährtmgsfrist  des  §  61  Abs.  4,  da  dieser  sich  nur  auf  die  tarifmässigen 
F^iw^htgelder  und  Nebengcbtthren  bezieht,  und  er  gilt  nicht  nach  §  6t 
Abs.  1  als  auf  den  Emplilnger  angewiesen.  Der  Absender  wird  von  der 
Zahlung  dieses  Fracbtsuschlags  nicht  dadurch  befreit,  dass  die  AngesteUtt^n 
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der-  fasdnhahaverwältttni^  clas  fVacbtstflek  in  dem  ordnangswidrigen  Zu- 
stand  zur  BefOrderang  aiigeiKHometi  und  befördert  häb<»n. 

Prozessreeht. 

ZIvIlproieNonlHUiio  H  473,  474. 

'  Erkenn tniss  des  VTI.  ZlvIIgcmits  vom  9  Jimuar  1900:  Entechd.  Bd:  46  S.  818.  ' 

Mitglieder  der  zur  gesetzlichen  Vertretung  des  Fiskus  be  rufenen 
Kull«-^ialbeh«)r(le  können  nicht  als  Zi;uji,en  vernommen  wcidon;  cnLschei- 
tleud  ist  der  Zeitpunkt,  zu  dem  die  Vernehmung  iu  Frage  kommt. 

ZtvflprtnstordmBg  §§  263,  268,  529. 
£rkenntnt84  de»  VI.  Zivilsenats  vom  18.  Dezember  1900;  Enlscbd.  B4. 47  S.  406. 
Erhebt  der  Verletzte,  ehe  über  eine  früher  angestrengle  Klage  rechts- 
kräftig entschieden  ist,  wegen  desselben  Unfalls  eine  nene  Klage,  so  ist 
die^Einrede  der  Reehtshängigkeit  begründet. 

Prenssisclies  Beolit 
Beamtenrecht 

Gesetz,  betr.  die  Pentioninmo  ier  ainHtsiktrsB  Staatsbeanten  ¥i«  27.  März  1872. 

H  1t  8  sml  13. 

Erkenntnlss  den  IV.  Zivilsenats  vom  11.  Oktober  1800;  Entsehd.  Bd.  47  S.S83. 

Dif  I)it.'ii!>izeit.  di»-  ht-i  d«'r  Herechnung  der  PiMision  eines  Beamten 
Zii  Grunde  zu  lesf  ii  i^!.  l»«\trinnt  mit  dem  Tage  der  Vereidigung,  auch 
wt  nii  (l'irch  diese  ein  ÖtaaisdiciMTverhaltnis.s  nicht  be;;rün(lt„u  wurden  ist 
und  eine  formell'*  Ansre!lun<^'  nidit  srnttfretniiden  liat.  Die  lJieri«tzeit 
<lHuert  an.  so  laiiji»-  das  iJirn-u frhältniss  nicht  rechlswirksam  aufgehoben 
int;  ein»'  T'iiierbrecimng  tritt  nur  in  den  vom  Tfesetz  vorgesehenen  Fällen 
ein.  Nur  solche  Beamte,  die  ausdrücklich  aut  «  iMr  !•< -stimmte  Zeit  oder 
tiir  ein  sein«  f  Natur  nach  voriHn-rgehendes  Geschält  angenommen  werden, 
sind  von  dem  Ansprach  aui'  i^^usion  audgeschlossen. 

Kntei^;  in  I  nirs  recht. 
Enteignungsgesetz  vom  11.  Juni  1874,  §§  16  und  36  Abs.  2. 
Krkeuutniss  de«  VII.  Zivilsenats  vom  6- November  1900;  Entsihd.  Bd.  47  S.  311. 

" .  Wenn  gemäss  §  16  des  Enteignungsgesetzes  die  Feststellung  der 
Entschädigung  für  ein  freiwillig  abgetretenes  Grandstück  nach  den  Vor- 
sehriften  dieses  Gesetzes  erfolgt,  so  ist  mangels  besonderer  Verelnbarang 
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die  spftier  feBtg«Btellte  EatsobadigougSBumme  vom  Tage  der  Baritt- 
er^iftmg  an  naoh  §  86  Abs.  2,  tu  verzinsen. 


Gesö  Izgübung. 

Internationales  Recht.  Intr  rnationales  Ucbercinkounnen  über  den 
&i8eiibahnfracbtverkebr  vom  14.  Oktober  1890. 

Zosatattbereinkommen  vom  16.  Jon!  1898. 

(R.-0.-BI.  S.  S9&.  EMeDbaha-VcrorduuDjpBblatt  8. 205.) 


Deat8Clies  Reich.   Bekanntmacbangen  des  Reichskanzlers: 

Vom  15.  August  ond  17.  September  1901»  betr.  die  dem  intomatlonaleii 
Uebere.inkommen  über  den  Eisenbahnfimehtverkehr  beigeftigti- 
Liste. 

(EtsenbahmVorordnungsblatt  S.  m  und  S16.  R.-0.-BL  S.  2d4  a.  351.) 

Vom  6.  September  1901,  betr.  die  Vereinbarung  erleichternder  Vor 
sebriften  fflr  den  wechselseitigen  Verkehr  zwischen  den  Sbn- 
bahnen  Deutschlands  und  Luxemburgs. 

(Kiseubalin-VerordnniigAblatt  S.  811.  B.-Q.-61.  8. 849.) 


F  V  Bl 

Preussen.  Erlasse  des  Ministers  der  Öffentlichen  Arbeiten:  g^j^ 

Vom  8.  August  1901,  betr.  Vcrhältniss  einer  erdienten  Pension 
zu  einer  im  Disziplinarverfahren  bewilligten  Unterstützung  292 

Vom  27.  August  1901,  betr.  Anrechnung  der  nobon  der  Be- 
soldung gewährten  Dienst-  u.  s.  w.  Zulagen  als  Dienstein- 
kommen  im  Sinne  des  §  27^  des  Pensionsgesetzes  ...  293 

V<»m  19.  September  1901,  betr.  Abänderung  der  Telegraphen- 
Ordnung  fär  das  Deutsche  Reich  311 

Vom  19.  September  1901,  betr.  Besoldun^grundsätzt*   ...  313 

Vom  27.  September  1901,  betr.  Gewährung  wideiTuflicher 
Besoldungszulagen  (Ortszulagen)  au  ausseretatsmässige 
Beamte  315 

Vom  3.  Oktober  1901*  betr.  Qewähmng  von  Zn-  und  Abgangs- 
4*nt8ehfldignngen  für  Dienstreisen  nach  Kleinbahnen ...  918 
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Bayern.    Küni^l.  VtM-ordnuni;  vom  7.  Septoinhf'r  1901,  tlie  Verwaltuug 

und  d«-'U  Hotrich  d»M'  köniKl-  Vc-rkehisanstnlien  betreffV'iid. 

(\rerötteutliclii  iin  Veronlnuiigs-  und  Au/.ei<^e-Blatt  für  die  kuniglich 
bayerischeu  Vt  rkLlir?.;uisf  alten  No.  (».'i  vom  16.  Septombpr  1901) 

Nachstehendp  Aondcniuppn  di  r  Allcrliochstcti  \'ciordnuiig  vom  17.  Juli  löSb, 
die  Verwaltung  und  den  H'>trit  b  der  künigt.  \  erkehrsanstalten  bcirettend,  sind 
j^ctroffen: 

die  Oberbahnämter  haben  die  Beseichiiaog  „EiseDbahabetrlebsdirektlonen* 
KU  führen. 

An  der  Spitze  der  Generaldirektion  steht  der  CJeneraldirektor}  welcher  für 

die  ganze  f leschäflsführung  verantwortlich  ist. 

Ihm  f.ind  daher  alle  bei  di^'.sen  GrschJlfteii  b(',th«*iltL'"ten  Beamten  tiufcerge- 
ordnet  und  haben  dieselben  die  an  sie  er;;t'h('mien  Anordnungen  zu  voilziehen. 

Aufgabe  des  Generaldirektors  ist  vor  allem,  d;is  Zusammenwirken  der  ihm 
untergeordneten  Organe  zu  überwachen. 

Bti  der  Qcneraldirektion  beitehen  drei  Abtheitungen. 

Die  Vertheilong  der  Geschttfte  an  diese  Ablheilungen  erfolgt  uach  Bestim- 
luung  des  köni^l.  Staat sininisteriums  des  köni^I.  IIau<>e.s  und  des  Aeusseru. 

Jede  Abtlieiluiiir  bat  »  huMi  Vorstarel,  die  noth\reiiili<^('  Anzahl  von  Referenten 
(Mitgliedern  der  (ieneriildirektiun j  uiui  d.is  eit'oi derliehi!  IlilfsperHonal. 

Die  OeschRftsbebandlung  ricbiet  hieb  nacii  der  vom  Staat><ministerium  de« 
königl.  iSanaes  und  des  Aeussem  fet>tgeaetzten  Getfchältsordnung. 

Dem  Staatsminittterium,  sowie  dem  Oenenddirektor  bleibt  Torbelialttti»  wiiA* 
tigere  Gegenstände  aar  kollegialen  Berathung  dureh  simmtiicbe  Mtglleder  dar 
Generalditektion  oder  durch  die  Hitglieder  einer  oder  mehrerer  AbttieilUDgen  au 
verweisen. 

Die  vorstehenden  Aenderangeu  treten  am  16.  September  1901  in  Kraft. 


lie.kauiiLinuciiii  iiff  des  SStaatsmiuisieriuius  des  kOuigl.  Hauses  und 

den  Aon-^sern  vom  12.  Öt'pteinbcr  1!>01,  die  Verwaltung  und  den 

Betrieb  der  königl.  Verkchrsfiustalten  hctreftend. 

(V('r>,fy,'iitHcbt  im  Vei  irdtiungs-  und  Anzeige-Blatt  für  die  königlich 
bayerischen  Verkehrsanstalten  No.  Ü5  vom  15.  Si'picmher  1901.) 

Mi!  Wiikiin;^  vom  16.  Si'ptember  d.  .1 ,  d  i.  dem  Zeitpunkte  des  Inkrafttretens 
der  Allerhüchsten  Verordnuim  vom  7.  iSeptember  d.  J.,  die  Verwaltung;  und  den 
Betrieb  der  königl.  Verkelirsanstalten  betrettend,  sind  die  nachstehenden  Titel- 
ftnderungcn  für  den  Bereich  der  Verkebrsanstalten  angeordnet: 

Es  &iud  fortan  zu  bezeichnen: 

Staatseisenbahnverwaltung: 
1.  Kategorie  A  L 

Die  B&the  bei  der  Generaldirektion  der  königl.  bayerischen  Staataeiaenbahnen 

als  Oeneraldtrektionsrithev 
die  OberbahnamtacUrektoren  als  Eisenbahnbetriebsdirektoreii; 
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3.  Eateiforie  A  II «. 
Die  OberiniipcktoK'ti,  Oberiogenienre  nnd  ObennAscbinopingeiitoiirp  tk 

■RoffipniiigsrÄtlie. 

(\cr  V'or»tand  <ler  Kisenhahrt/.entralkasse  (Ohr-rinspcktor  1  dl»  Zonlra!k«s<.ien(i. 
der  Vorstand  de»  Kanalainies  (Oberingenieur)  als  KanalamtKdirekior. 
■  die  Vorstände  di^  r  Zentralwerkstiltteti  (Obermaücbineoingenieure)  als  Zenu«!- 
werkttättendirektoreD ; 

3.  Katpp.rie.  A  IT  h 

l)ie  AKscsf»uren  bei  der  (ieiieraldinskiiim  der  ktmi^'^l.  ba^tsrischen  SUatscis*«- 
bahnen,  dann  die  in  der  Su  llung  von  ReFereiiten  bofindlich<  n  Inspektoreo, 
Beftirksingi  nienre  und  Beairkt«maschinening<'niettie  al»  DirektionuillKb 

die  übrlsreo  Inspektofen,  der  ZeDtraiknesenkontroleur  und  die  BezirkskMiiMr 
}ils  Oherinspekton  n, 

di«*  übrijren  Be/Jrksingenicure  al^  Oberbauinspektoren, 

die  übrigen  Beieirk.smaBchiaeningenleiire  als  ObtirniMchineninspekioren: 

4.  Kafceiforie  A  III. 

liie  Beamten  der  Kategorie  A  Iir,  insoweit  sie  nacb  Ma^agabe  der  6e 

Riiinmun«ren  über  die  Aufnjiliine  in  den  Dienst  dw  k6n*gl.  Verkehr*- 
anstalteu  vom  22.  November  oder  der  Bestimmunpren  libfr  die  Auf- 
nalime  in  den  Dienstt  d«'r  kuufgl.  Slaatspi«enb?ihnverwalt.ung  vom  30..IbI! 
1901  zugegangen  sind  oder  zn;;ehen  \vt;r<ien  \Sekr»'täre  bei  dtir  GeoerÄi- 
direktlon  der  kSniglich  bayerihchen  Staatseiaeababnön,  Oberbalmanli- 
»ekretftre,  Betrlebslngeniettre  und  BetrfebanuuebfnPiiiiigeDleare'i  «1^ 
Dirv^ktlonsaBaesBoroi, 

von  »leu  übriireu  Beamten  der  Kaie^iorie  A  III  die  SekretÄn-  bei  derGeiier«!- 
direktion  der  kiinipcl.  bavt-riscl  v\\  St.utiseiscnbahnetn  die  Rcchnungsk-'m- 
niissnre,  <  ►berbjilinaintsscUiftiu»',  B^/irk';kfi«?«?enk<Mni  olenre,  Zahlmei*««, 
Spe2ialka$i»irer,  Bahn-,  Balinhoi-  und  Güterverwalu  r  hU  Inj^pektoreo. 

dfa'  Betrieb.sinascliineningenieure  als  Ma.scbtr.euin8pektoren; 

5.  Katejjn.  r  \  \\ . 

Die  lieaiiili  T»  <ii  r  Ivateiorie  A  TN  ,  nsovvrit  '^fn'  tracb  Mn-^."^.tl!f  der  ßfum- 
munden  ubi-r  «iie  Aut'iiatuue  in  den  Dienst  «1er  koai^i.  \  «M  kehr.'^abtaJua 
vom  '22.  November  1885  oder  licr  Bt-»ti:nnkUUgou  über  die  AulbahiDeift 
den  Dienst  der  königK  Staatseieenbahnver«  altung  vom  80.  Juli  19010- 
gegangen  sind  oder  xugehen  werden  (Oflizfale,  AbtbeilungKingenteor»  nad 
AbtheilungamajicliloeRtngenietire),  al«  KUenbahnaxsesflon^n; 

6.  Kategorie  A  V. 

Der  Obergconieter  bei  der  Oraeraldirektinn  der  königi  bayerischen  SuttH* 
eisenbahnen  al«  Oberverwalter  im  Geometerdienit; 

7.  Kate;;orie  A  V  a. 

Die  bei  der  Ge.ncruldirektion  tler  kougt.  i<averi»cheu  .Staat8ei.>enl)*lui*'»- 
daon  bei  den  Oberbalinftmterii  Tet-A-enderfn  Eiaenbahnverwalter  alsEiiM* 
■■  babniiekretäre, 
die  Werkstttttenverwalter  ala  MasehinenTerwalter, 
die  Eisenbahngeoroeter  als  Verwalter  Im  Oeemeterdienet;  -  -  * 
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8.  Kategorie  A  Yb. 
D!e  Wefknwbtor  alt  HaselilQenobertHUif&hrary 
die  TeleKTapbenwerkmeister  als  Tele^^phenoberbaufttbrer, 
die  Eiienbahnobergeometer  als  Obefgeometer; 

Kategorie  B*L 

Die  Oberwerkfttlumr  ala  MasehinrabanfUirer,  eadUch 

die  TelegrapbeDobenrerkfülirer  als  TelegrapheiibaiifUiTer. 


Bekanntmaehung  der  Qeneraldirektioii  der  königlieh  bayerisohen 
StaatBeisenbahnen  vom  27.  September  1901,  betr.  Erweltenmg  der 
BeftagiüMe  der  Eisenbabnbetriebedirektionen. 

(Verdfreatllcht  im,  Veroidmings*  tmd  Auelgeblatt  fOr  die  könlgUoh 
bayerisehen  VerkeluMuistalten  No.  78  vom  4  Oktober  1901.) 
Das  königliche  Staatsministerium  des  königlichen  Hauses  und  des  Aeassera 
hat  mit  höchster  Entschüp^mmp:  vom  2.  August  lüOl  in  Anwendung  df\s  §  5  der 
königlichen  Allerhöcli'^tt'M  \  i  i  ordnmig  vom  17.  Juli  l&s^;,  24.  Dezember  7.  Sep- 
tember 1901,  die  Verwaltung  luid  den  Betrieb  der  königlichen  Verkehrsanstalten 
betreffend,  eine  Erweiterung  der  Zuständigkeit  der  EisenbaliDbetriebsdirektionen 
genebmigt.^  Die  Erweiterung  erstreckt  sich  auf  die  allgemdae  Venraltnag  und 
Ftnaazrerwaltiing,  den  Fahr»  und  Transportdienst,  den  Yerkehrsdienst,  den 
schinen technischen  Dienst  und  den,baatechnischen  Dlttist  und  nmfasst  im  ganzen 
108  einaeln  aufgeführte  Geschäfte. 


Oesterreich.  Zusatzübereinkommen  zu  dem  intcrnatioiialeii  Ueber- 
einkommen  über  den  Eisen bahnfirachtrerkehr  vom  14.  Oktober  1890 
(R  a.  BI.  No.  186  von  1892). 

(Abgeschlossen  zu  Paris  am  16  Juni  I^^oh:  von  ^J^Mner  k  u.  k.  Aposto- 
llscht'n  Maj<'stÄt  ratiflzirt  zu  Wien  am  'j.  I^'chrunr  r,HA>;  die  Hinter- 
legung (l«*r  Ratitikationt'ii  hat  zu  Paris  am  10.  Juli  1901  stnttgefundeu.) 
(V^eröffeutiiclii  im  Kcicttäge^et^blatt  No.  (jl  vom  lü.  September  1901.) 
Das  ZusatBÜbereiokommen  sammt  Volteiehungsprotokoil  wird  nach  erfolgter 
Zustimmung  der  beiden  Hftnser  des  Reichsrathes  bekannt  gemacht  und  tritt  am 
la  Oktober  1901  in  Wirksamkeit 

Verordnung  des  Eisenbalmministers  vom  ,24.  September  1901, 
betr.  die  Abänderung  und  Ergänzung  einiger  Bestimraun^^en  des 
mit  Verordxraii«  vom  10.  Dezember  1892  (R-G.  Bl.  No.  207;  mit  Wirk- 
eamkeit  vom  1.  Januar  1898  eingeführten  Betnebsreglements  für  die 
Eisenbahnen  der  imReichsrathe  Tertretenen  KOnigreiehe  und  LSnder. 
(Vei  öflfentlicht  im  Beicbsgeset^blatt  No.  fi2  vom  24.  Septcmbor  1901.) 
Durch  die  vom  10.  Oktober  1901  ab  gültige  Verordnung  werden  in  der  Haupt- 
sache die  Vorschriften  des  am  genannten  Tn^.'f  in  Kraft  getretenen  ZnsHtziihcrein- 
kommens  /.mn  internationalen  Uebereinkomnien  aber  den  Kiseiibah!ifracbtvcrl<ehr 
für  den  inneren  Verkehr  der  österrdcbischen  Kisenbatmen  zur  Eiuiuhrung  gebracht. 


DIgltized  by  Go  -^v^i'- 


1862 


Rechtsprechung  und  Gesetzj^ebung. 


Schweiz.   Bnndesgesets  vom  27.  Jon!  1901,  betr.  das  T&rifwewa 

der  schweizerischen  Bundesbahnen-*) 

(VerdItaitL  im  Schwef ser.  Bnndmblatt  Mo.  98  rom  la  intt  1901.) 

I.  Allgemeines. 
Artikel  I. 

Für  die  Erstellung  dvr  Tarife  der  Nchweizerischcu  Bundesbahnen  »iud  die 
Be<itimmungeu  dieses  Gesetzes  massgebend. 

A  r  t  i  k  e  l  2. 

Die  Tarife  niud  für  das  gesammte  Netz  der  Bundes baiineu  nach  einheitlicbcti 
Grundsätzen  zu  erstellen. 

Es  darf  niemandem  ein  Vomig  in  i^end  einer  Form  eingieiflnrnt  werdea^ 
der  nicht  nnter  gleielien  Umetliiden  ailen  andern  gewilm  wird. 

Artikel  8. 

Die  allgemeinen  TarifrorMlirifloo,  die  internen  allgemeinen  Porstmen-  umI 
Gütertarife  und  die  von  denaelben  alvweiehenden  Tarlfbeatimmnngon  und  Tax- 
grundlagen für  den  Verkehr  mit  dem  Ausland,  sowie  jede  Aenderung  an  denfeibm 
sind  vor  Inkraftsetzung  dem  Bundesrath  zur  Genehm i;^ng  vorzulegen. 

Bezüglich  aller  anf  dieser  Grundlage  erla.ssenen  Tarifmassnahnn  ii.  mii  In- 
begriff von  Taxerinäöüigungen  auf  dem  Rückvergütungswege,  steht  dem  Bunde»- 
rathe  das  Bocht  der  Rontrole  hinsichtlich  ihrer  gesetzlichen  Berechtigung  sa. 
Dieselbe  sind  dem  Bmidesratlie  reehtieitig  rar  Kenntnias  an  bringen,  weldier 
▼on  sidi  ans  oder  anf  Besehweide  der  BetheiHgten  naeh  Anhdmng  der  Bande s- 
bahnverwaltunp:  illfnilig  erforderliche  Abänderungen  verfügen  wird. 

Säinmtlichc  Tarife  und  Transpnrtbe(lin;rungpn  irdo  Aenderung:  an  denselbeti 
und  Jin  den  bestehenden  Taxen,  sowie  Jede  Gewährung  von  Taxermässi^ng^n 
auf  dem  Rückvergütungswege  sind  in  der  Regel  mindestens  14  Tage  vor  ihrem 
Inkrafttreten  öffentlich  bekannt  zu  machen. 

Die  Qewfthrong  von  Freisennlssigungen  gegenaber  den  fiffentlldi  befcaast 
gemachten  Tarifen  oder  TaxermMasigangen  dnreii  Oebereinkommen  oder  in  anderer 
Form  ist  untersagt. 

Jede  Taxerhöhung  oder  Aufti(  l)ung  von  Tarifen  l.»?t  wenigstens  drei  Monav 
vor  ihrem  Inkrafttreten  zu  veröffentlichen.    Diese  Frist  kuin  vom  Bunde»iratbc 
verkürzt  werden,  wenn  mit  Taxerböhungen  zugleich  erhebliche  Taxherabsetsungea  ' 
eingeführt  werden. 

Tarife  dürfen  nur  auf geholMn  werden,  wenn  sie  fär  die  Personen  mindesteo» 
'drei  Monate  und  für  die  Ofiter  mindestens  ein  Jahr  bestniden  baben.  Eiieas» 

können  bei  internationalen  Tarifen,  wenn  deren  Erhöhung  oder  Aufhebung  mr 
die  Folge  einer  Aenderung  der  ausländischen  Taxantheile  ist,  die  in  den  Absitz»  { 
5  bis  und  mit  7  dieses  Artikels  festgesetzten  Fristen  mit  Bewilligung  des  Bmides- 
rathes  auf  (iie  fikr  die  betreffenden  ausländischen  Bahnen  geltenden  Fristen  lienU)- 
geseizt  werden. 

Wenn  Taxen  berabgesetat  worden  sind,  soll  diese  Herabsetanng  lirdie 
Personen  mindestens  drei  Monate  und  fftr  die  Ottter  mindestens  ein  Jahr  In  Knft 
bleiben. 

1)  Die  Beferendnmsfrist  ist  am  a  Oktober  1901  abgelaufen,  ohne  dass  Yelki- 
abstbnmnng  beantragt  wnrde. 


I 
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Antnalmisireit«  kann  mit  BewUlignng  dea  BiiiideBr«tlieB  41«  Daik«r  dnes 
Twifes  oder  einer  TazhenbaeteiuiK  bei  der  Yerffifeiitlieliiiiig  demelbeii  auf  eine 
künere  Zeit  besehtl&kt  werden. 

Die  in  diesem  Artikel  ff'sts-esctTitert  Fristen  finden  keine  Anwendnns:  auf 
Vergiiügimggsüge  und  «of  attsnaiunsirebe  Begünstigungen  bei  besonderen  An- 
lässen. 

Artikel  4. 

Für  die  Beförderung  der  Brief-  nnd  Fahrpost,  der  Bahripostwngen  und  der 
Beamten  der  Postverwaltung  gelten  die  Bestimmungen  der  Art.  li>  und  '21  und  für 
die  Beförderung  von  .Militärpersonen  und  von  Material,  welches  für  den  Gebrauch 
der  Mnittrverwaltniiir  beetimmt  tot,  ^e  Beattmnnuigeii  des  Art.  fB  des  Bundes- 
geseteea  Uber  den  Bau  nnd  Betrieb  der  Elsenbahnen  Tom  tt.  Deeeaber  1872r 

II.  Personen-  nnd  Oepttckverk^« 
Artikal  6w 

Die  Beförderung  von  Personen  soll  t&glich  mindestens  viermal  nach  beiden 
Richtungen  auf  allen  Linien  des  BundesbalinnelBes  und  mit  Antialten  auf  allen 
Stationen  erfolgen. 

Auf  Linien,  deren  OffenhaUung  aeitweise  garnicht  oder  ntir  mit  unverhrdt- 
nissmllssigen  Kosten  möglich  wäre,  knnn  der  Bundesrath  die  Einschränkung  iles 
l^etrii'ljes  oder  dessen  zeitweise  Aufbebung  während  eines  Tbeile«  des  Jahres  be- 
wUiigeu. 

A  1  i  I  k  e  1  6. 

Die  gewöhnh'chen  Personenzüge,  auch  wenn  ihnen  (»uterwagen  b<M:;eL;pben 
werden,  haben  mit  einer  mittleren  Geschwindigkeit  von  mindestens  2ö  kui  in  der 
Stunde  zu  fahren.  Eine  geringere  Zugsgesehwindigkeit  darf  war  mit  Bewilligung 
des  Bundesrathes  angewendet  wcirden. 

Ausser  diesen  Personemttgeii  atnd,  soweit  die  T«fk«liisbedMrfsse  es  ei^ 
fordern,  Züge  mit  erhöhter  Oeschwlndigkett^  sowie  Nachtzüge  einnnrichten. 

Die.  in  Absatz  1  vorgeschriebene  Zugf^^'  ^^cbwindigkeit  gilt  nicht  für  Güter- 
7.üge  mit  Personenbeförderung  und  für  Bahnstrecken,  weiehe  als  Nebenbahnen 
betrieben  werden. 

Artikel  7. 

Für  die  «rewühnlichen  Personenz'ijre  sind  in  der  Regel  nur  Wagen  mit  zweiter 
und  dritter  Klasse  xu  verwenden,  je  nach  Bedürtoiss  können  auch  solche  erster 
Klasse  mitgegeben  werden. 

Für  SebneUsUge  sind  Wagen  mit  erster,  aweiter  und  dritter  Klasse  ein- 
.  snstelien. 

Bei  Expressafjgen  kann  mit  VnndsnriithUcfaer  Genabmigni«  die  dritte  nnd 

bei  besonderen  VerbSltnissen  aueb  die  zweite  Klasse  ausfallen. 

In  Zügen  von  rein  lokaler  Bedeutung  wird  gestattet,  ausnahmsweise  nur 
.Wagen  dritter  Klasse  zu  verwenden. 

Es  int  dafür  zu  sorgen,  dass  alle  auf  einen  Zug  mit  Personenbeförderung 
«ich  Anmeldenden,  wenn  immer  möglich,  dureh  denselben  und  «war  auf  Sitapiitaen 
befSrdert  werden  können. 

Die  ▼orsteheoden  Bestimmungen  finden  Iceine  Anwendung  auf  Luxusattge^ 

89* 
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Artfkel  8. 

'  <  * 

FQr  die  BefUrdemiig  von  I>enoiieii  kömu»  TVutcn  bM^anf  den  Bemg  fol> 
gei)der  AnsUse  hmogea  werden: 

1.  Für  ein  tttc  Ii  ü  Fahrten: 
iu  der  ersieti    W'ageaklasse  10,4  Kappen, 


zweiten  „  7,a      «  | 


lOr  de» 


3.  Fttr  Hin-  and  Bfiekrahrt  (mit  wenigstens  lehntilgiger  GfiUkigkdt): 
in  der  ersten   WegenUesse  18^  Beppen,  1      ^„  ^ 

.       zweiten         ,         MV»     .         km  fiWmUtoge. 

„     „    dritten  „  6»»      ,        >  • 

Für  Bahnstrecken  mit  starken  Steigungen  und  für  Bahnstrecken,  bei  welcbeD 
ganz  ausnahm? weise  Bau-  und  Betriehxverhaitnisse  b«*Btohen,  sowie  für  die  Be- 
nutzuiijr  au>isei  i;ew(.linlicher  Einrichtungen  (Schlafwageu,  Luxuswagen  u.  der^li. 
kium  vom  Buiidebraihe  die  Erhebung  eines  Zuschlages  zu  diesen  Taxen  bewilligt 
weiden. 

Für  berdts  im  Betriebe  stehende  Balmstreeken,  anf  welchen  bis  som  In* 
krafttreten  dieses  Gesetzes  ein  Zuschlag  nidic  gemaeht  worden  Ist,  darf  soefc 

künftig  ein  solcher  nicht  erhoben  werden. 

Für  Kinder  unter  vier  Jahren,  sofern  für  solche  kein  besonderer  Sitzplati 
beansprucht  wird,  ist  keine  Taxe,  für  Kinder  zwischen  dem  vierten  und  dem  zti 
r&ckgelegten  zehuteu  Altersjahre  die  Hälfte  der  Taxe  in  allen  Wagenklasfleu  zu 
bezahlen«  Mit  Zostimmung  des  Bondesrathee  kann  die  sur  Hälfte  der  ht- 
xeehtigende  Altoctgienie  angemessen  ausgedeltnt  werden. 

Artikel  9. 

I"^  den  Abonnementsverkehr  mit  Einschiuss  der  Genoralabonnements,  der 
Arbeiterbillets  und  der  Schtilert>inet8  für  den  Run  ireiseverkehr,  sowie  für  Geieill- 
schaften  uud  Sehulon  sind  besondere  Eruiä^üiguugeu  zu  ^ewAhreu. 

Mit  Zustimmung  des  Bondesrathes  können  Staffeltarife  und  Kilometerbilieu 
eingeföhrt  werden. 

A  r  t  i  k  e  1  10. 

Für  die  Beförderung  von  Annen,  wek  he  Bich  als  solche  durch  Zengn'm  der 
zu&t^ndigcn  Behörden  ausweisen,  i»t  die  halbe  Personentxxe  zu  berechnen.  Aof 
Anordnung  eidgenössischer  oder  kantenaler  Behörden  sind  aneh*  ArrsstsaMn  is 
'transporliren.  * 

Ein  vom  Bnndesratbe  an  genehmigendes  Beglement  wird  fKr  <lie  Axneo'. 
nnd  Fnüaeitranaporte  die  'ailieren  Bestimmungen  tiHIbn. 

■ 

Artikeln. 

J<rder  Reisende  ist  berechtig«,  10  k<r  ReisegepÄck  taxfrei  zu  befördern,  soieru 
es  ohne  Belästigung  der  Mitreisenden  im  Personenwagen  untergeltracbt  werden 
kann. 


1)  1  Bappe'  =  l  Centime. 
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Für  aodarai  Belaegeplnk.  wiid       Tkxe  Ton  hOclMtanii.  S^Sappaa  fttr  100  kg 

und  f&r  das  Kilometer  bezogen. 

Fiir  Gepäi  k Sendungen  beträgt  die  JfinimaltransporttJixe  im  inteniMi  Verkehr 
hÖchsteUH  25  Kuppen  und  im  dirpkt«n  Vrrki  hr  höch«t<*ns  4i>  Kapjx'n. 

Es  iät  vürzusorgen,  das^i  Gi  pück  und  iilmluhi  Guter,  auch  wenn  sie  ohne 
Begleitung  smr  Betürdorung  koinmeu,  zu  dea  Taxen  für  Qef>&ck  aufgegeben  wer- 
den kftniisn  (Iilxpressgut). 

Mit  Zttitiminiiiig  dea  Bandearathea  kann  für  daa  Iteißendenffepiek  ein  aaderea 
Abfei^lgm^iTeirfftbreii  mit  einer  eiiikeikttcben  Taxe  eiogeOhift  werden. 

•  Artikel  IS.  . 

FOr  die  Bereehnung  der  Distanzen,  dea  Gewiehtee  und  der  Taxen  flnden  die 
Bettinimiuigen  des  Artikel  88  Anwendung.  < 

.  m.  Gllterreikelv: 
Artikel  18. 

Bei  der  Eraftellttng  der  Gfltertarlfe  iat  Im  allgemeinen  vom  Gewicht  und 

ümfnng  der  Waarenscnduns'en  Huszugehpn,  aber,  soweit  e^!  die  BedürfniHse  von 
Indii«?frip,  Gewerbe,  Handel  und  Landwirthschatt  rechtfertiirpn,  aach  auf  deu  Werth 
und  die  wirthschaftlivhe  Bedeutung  der  Waaren  Rücksicht  zu  nehmen. 


Djü>ei  dürfen  höchstens  folgende  T&rifs&tze  Anwendung  finden  t  • 
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Für  Ellgot  in  Wag«ibdiiog«a  darf  die  Taxe  Mehatens  da«  DoppoltB  der 
«llgetndneii  WageoladimgsklMBen  f&r  Frechlgat  betragen. 

FQr  Bahnatredcea  mit  starken  Steigungen  und  fär  Bahnstreek«^  bei  veldwo 

ganz  ftusna}Hn«wfi'«o  Bau-  «nd  BptT!*'b<5verliältniss('  bestehen,  kann  vom  Baades* 
rathe  die  Krhebunj^  eines  Zuschlages  zu  diPMen  Tnxfn  hpwülig't  -werden. 

Für  bereits  im  Betriebe  ßtehende  Bahnntreiken,  auf  welchen  bis  nun  In- 
krafttreten dieses  Gesetzes  ein  Zuschlag  nicht  gemacht  worden  Ist,  darf  auch 
Ittbifttgr  ein  soldier  nldit  eiboben  werden. 

Mit  Znattmorang  dea  Bnndesrathes  IcOnsen  Stiflbllaxlfe  eingwflllirt  wwdn. 

Ffljr  die  Bef5rderang  sperriger  Güter,  sowie  explosiver  nnd  feuergefährlicher 
Gegenstände  kann  mit  Bewilligung  des  Bundesratbes  ein  TeacMieeblag  erkobca 
oder  ein  höheres  als  (\m  wirkliche  Gewicht  berechnet  werden. 

I>ie  für  Industrie,  Gewerbe  und  Laiidwirthsehnft  erforderliehen  geriog- 
wertbigen  Rohstoffe  sollen  am  niedrigsten  taxirt  werden. 

Artilvel  14. 

Neben  den  Normaltarifen  werden,  in  Berü&k&ichtigung  der  BedürlniMie  vt>u 
Industrie,  Gewerbe,  Handel  und  Land-  nnd  ForstwUrthschaft,  die  erforderücb«n 
Antnalinietarlfe  «csleUt. 

Bei  Ereteiinng  solelier  AiWinnltnietartte  iat  beaendera  dnrnnf  RQdiaiebt  an 
nehmen,  dass  die  ausländische  Ko&kiirreas  niebt  gegenttber  der  einbeimisdea 
Produktion  begünstigt  wird. 

■ 

Artikel  1& 

Ffir  den  Transitveikebr  idnd  di^euigcu  Taxermlssigungen  nnd  anauhns- 
weisen  Tarlfbfldvngen  anlliaig,  welche  dnrob  die  Konknrrens  auaUndiaeber  Vv- 
kehrswege  bedingt  sind.  Zur  Gewinnung  nnd  Entwidtinmc  dea  Tmnaitverkebi«« 

können  weiterziehende  Erleichterungen  gewährt  werden;  solchen  ErleiihterungeB 
gejrciniber  sind  aber  die  erforderlichen  THrifmMssnahmen  sn  treffen,  damit  ehie 
Schädigung  der  einheimischeu  Produktion  vermieden  wird* 

Artikel  16. 

Für  den  Transport  von  Edelmetaiicu,  vou  baarcm  üeid  uud  von  £o»tbv 
ketten  mit  deklarirtem  Werth  ist  für  1000  Frca.  für  daa  Kilometer  höchstens 
1  Bappen  su  erbeben. 

Artikel  17. 

Traglasten  mit  landwirtlibchaftlichen  und  einheiniisciien  g^ewerblicheo  Er- 
zeugnissen, sowie  Handwerkszeug  für  den  persönlichen  Gebrauch  des  Anfgeberü, 
welche  in  Begleitung  der  Träger,  wenn  auch  in  besonderen  Wagen,  mit  den  Po^ 
sonenaOgen  transporlirt  and  am  Bestimmnngaort  sofort  wieder  in  Emplbng  f»> 
nonmien  werden,  sind,  soweit  sie  das  Gewicht  von  25  kg  nicht  übersteigen,  frachl' 
frei.  Für  das  Mehrgewicht  ist  die  Taxe  der  Stückgnticiasse  1  dea  Gütertarifs  » 
erheben. 

Artikel  1& 

Beim  Eintritt  von  Nothstünden,  insbesondere  bei  ungewdbniieber  Thensnisf 
der  Lebens'  nnd  JPnttermittel,  sind  für  den  Tranaport  von  Getreide,  1iebl,HaiMD- 
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früchten,  Kartoffeln,  Fnttennittelii  n»  0.  w.  leitweiae  niedrigere  Taxen  in  bevUligoi, 
welche  vom  Bniuleirethe  nach  AnhOmngr  der  BiwdeelMlunrenraltiuig  featgesotil 
werden. 

Artikel  19. 

Für  den  Transport  lebender  Thiere  mit  Giiterzüg on  sind  Taxen  zu  beziehen, 
welche  nach  Klassen  und  Traiisportmen^Ten  (Stttckzahi,  Wageuladnugen)  absu- 
stnfiBn  sind  und  den  Betrag  von  16  Rappen  für  das  StAck  und  Kilometer  fClr  die 
höcbite  und  2  Bappen  fftr  die  niedrigste  Klasse  nicht  ilbeistelgen  dUiflan.  Bei 
BeftttderauK  in  EUliadit  kann  ein  Tazsuaehlag  bis  auf  40^/o  erhoben  werden. 

Artikel  20. 

Die  Mininialtransporttaxe  för  Gütersendungen  und  für  TUiersendungen  be- 
tragt im  internen  und  im  direkten  Verkehr  höchstens  40  Rappen. 

A  r  t  i  k  e  1  21. 

Die  Taxen  sind  jeweüen  nach  Ihi  l  illigstcn  und  die  Lieferfristen  nacli  (i«^r 
kürzesten  Route  zu  berechnen,  und  zwar  auch  dnnn.  wenn  die  billigste,  beziehungs- 
weise kürzeste  Route  nicht  nuHSclilieHülich  über  da.s  Netz  der  Bundesbahnen  fuhrt. 

Unter  dieser  Voraussetzung  ist  die  Verwaltung  der  Bundesbahnen  befugt, 
den  etnaohaltenden  Transportweg,  soweit  es  ihr  Nein  betrifft,  nach  freier  Ent> 
Schliessung  m  bestimmen,  vorbehaltlich  einer  entg^enstehendenBontenvorschrlft 
des  Absenders  im  Frachtbriefe  gemiss  den  Vorschriften  des  Bundes^setzes,  be« 
treffend  den  Transport  auf  Eisenbahnen  und  Dampfschiffen,  vom  29.  Marz  1898. 

Wenn  für  Transporte  von  oder  nrrch  den  Bundesbahnen  die  kürzeste  Route 
■i'iinz  oder  theilwei.se  übf>r  eine  nicht  zu  den  Bundesbahnen  gehörende  .scliweize- 
rische  Bahnstrecke  führt,  no  kimn,  weuu  diese  geeignete  Beiriebsverhältuisse  und 
ein  gleichartiges  Tariftystem  hat,  äber  dieselbe  die  BUdtiog  dirskter  Tarife  und 
dne  billige  Theilnng  des  Verkehrs  beansprucht  werden,  letitere  soweit  dadurch 
wichtige  Interessen  der  Bundesbahnen  niciit  verletst  werden.  Die  Distanzen  be- 
rechnen sich  hierbei  nach  den  wirklichen  Entfernungen,  mit  Ausnahme  von  Bahn- 
«M-kcn,  für  wpif-he  erhöhte  Taxen  erhoben  werdeni  für  solche  Strecken  kommt 
«in  entsprechender  i  »latanzznschla«?  in  Auüatz. 

Die  vor  dem  1.  Juli  llMJl  bestehenden  Vereinbarungen,  betreffend  Theilung 
des  Verkehrs,  dürfen  für  die  nicht  den  Bundesbahnen  angehörenden  scdiwetaerl- 
sthea  Bahnstrecken  unter  glelcbblelbenden  Verhältnissen  nicht  ungttnsflger  ge- 
staltet werden. 

Kann  füber  die  TheUtmg  des  Verkehrs  im  einzelnen  Falle  eine  Verständigung 
nicht  erzielt  werden,  so  entscheidet  der  Bandesrath  unter  Vorbeluüt  des  Rekurses 
an  die  Bundesversanunlung. 

Artikel 

Die  vorstehenden  Taxbestimniun^en  beschlagen  biof^s  <i"n  Tinusport  von 
Station  zu  Station.  Die  Wanren  sind  von  den  Aufgebern  auf  il  *'  Siationsverlad- 
plätze  aufzuüeferu  imd  vom  Adressaten  aul  der  Bestimmungsstation  abzuholen. 

Auf  den  Hauptstationen  hat  jedoch  die  Balmverwalttmg  Ehirichtuugen  für 
das  Abholen  und  die  Ablieferung  der  Güter  im  Domisil  des  Aul^bers,  beiw.  des 
Adressaten  au  treffen  (Camionnagedienst). 

Soweit  nicht  im  Transportreglement  Ausnahmen  vorgesehen  sind,  wird  das 
Aufladen  der  Güter  in  die  Babnwagen  und  das  Ausladen  aus  denselben  bei  den 
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Eil-  and  Staekgatoendangen,  towie  bei  den  Sendungen  zu  den  allgemeinen  Wigm- 
ladnngstaxen  von  der  Bahnverwaltung  besorgt,  und  os  darf  eine  besrindere  Ttxe 
hierfür  nicht  bezogen  werden.  Die  übrig^e»  Gütt>r,  sowie,  die  lebenden  Tlüere  sind 
seitens  der  Versender  und  Empf&nger  auf  die  Batmwageu  aufzuladen  oder  tob 
denselben  abzuladen.  Werden  diese  Leistungen  vom  Versender  oder  Empflafer 
der  Bahn  übertragen  und  Ton  deiMllMn  ftbemommeiii  m  aind  die  dafttr  beilim> 
ton  Öebtbreo  m  eatriditoti. 

Artil<el  2' 

Bei  Festsetzung  der  Taxen  werden  Brui  htheile  eines  Kilometers  für  einen 
gam^n  Kilometer  gerechnet. 

BesOglich  des  Gewichtes  werdea  Sendongen  in  EUflracht  und  in  gefirdlor 
lieher  Fracht  bis  aof  90  kg  Ar  volle  90  kg  gerechnet  nnd  Gepickacndmigea  bb 

auf  10  kg  für  volle  10  kg;  das  Mehrgewictit  wird  nach  Einheiten  von  je  10 
berechnet,  wobei  jeder  Bruchthei!  von  10  kg  für  eine  ganze  Einheit  gilt. 

Bei  Greld-  und  Wer ihseu düngen  werden  Bmchtheile  von  600  Frca.  ala  roUe 
öUO  Frcs.  gerechnet. 

Wenn  die  genaue  Ziffer  der  gemftas  dienten  V' orschrlften  berechneteu  Taxe 

nicht  öhae  Rest  dnich  6  theUbar  ist»  so  wird  dieselbe  auf  die  niehsthöhere  dnieh 

b  tbeilbave  Zahl  anfgenindet»  insofern  der  Best  mindestens  einen  Beppen  betrtgi 

« 

TV,  üebergaagabeetinnng. 

Artikel  24. 

Die  Tarife  der  Bundesbahnen  sind  thunlichst  bald  gemäss  den  Bestimmung« 
dieses  Oesetses  an  erstellen. 

Solange  sie  nicht  eistolit  sind,  behalten  die  bestehenden  Tirife  Gflltfgfceii 

Artikel  26. 

Der  Bundesrath  ist  beauftragt,  auf  Grundlage  der  Bestimmungen  des  Bundes- 
gesetaes  vom  17.  Jnni  1874  betreffend  die  Volksabstinmiuag  über  BnndesgeaetM 
nnd  Bondesbeschlttsse,  die  Bekanntmachong  dieses  Gesetaes  in  yeranstaltsn  und 
den  B«|glnn  der  Wirksamkeit  desselben  festausetaen. 


Italien.   KOnigl.  Erlass,  betr.  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von 

Cento  nach  San  Giovanni  Peniceto. 

(Veröffeatl.  im  Mon.  d.  str.  ferr.  vom  6.  Oktober  190L) 

Der  awisehen  der  Staatsregierung  nnd  eUMt  Dhtemehmergesellsehaft  weges 
Baues  und  Betriebes  der  vorbezeichneten  Eisenbahn  geschlossene  Vertrag  vom 
8.  Juli  1901  wird  genehmigt.  Danach  gewAhrt  der  Staat  den  Untemehinem  för 
jedes  Kilometer  Bahnlflnge  vnm  Tnge  der  BetriMb^eröfTnung  an  einen  jilhrlfchpu 
Zuschuss  von  3000  Lire  auf  die  Dauer  von  7n  .Jaln-eii.  Uebersteigt  der  Gewinn 
der  Gesellschaft  am  dem  verwendeten  Anlagekapital  einschliesslich  der  gewöhn- 
lichen Zinsen  7V3V(>>  M  erhalt  der  Staat  die  HiUfte  des  Hehrgewinns. 
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Kflnigt  BrUss  vom  28.  Juni  1901»  betr.  den  Baa  und  Betrieb  einer 
BiBenbahn  von  Iseo  Aber  Breno  nach  Edolo. 

(VerOffantl.  im  Moo.  d.  fttr.  ferr.  Tom  14.  September  1901.) 

Die  Konzession  £iiin  BftU  und  Betrieb  einer  vollspurigen,  mit  Dampf  ni  be- 
treibenden Eisenbahn  von  Tseo,  dem  am  gleichnamigen  See  gelegenen  Endpnnkt 
der  Eisenbahn  Broscin — Ispo.  über  Breno  nfH-h  Edolo  wird  dor  Provinz  Brescia 
erthfiilt,  die  diese  Konzession  an  eine  zu  biidtTulc  Oesellschiift  abtreten  wird.  Der 
Staat  gewAhrt  für  diese  Eiseubahu  vom  Tage  der  Belriebseröfftning  ab  eine 
UntersttltEung  von  jährlfoli  6000  Lira  fttr  dM  Kilometer  Bahnltnge,  soweit  die 
Bahn  tigenen  Bahnkörper  hat.  Wenn  der  Oewlon  der  OeBelleehaft  ans  dem  ron 
ihr  venrendetenAnlagekapfItal  efnachllemlleli  dwgeirtninlichen  Zinsen  7Vt%  ^ber^ 
steigt,  eriitit  der  Staat  die  HStfte  von  dem  Mehrgewinn. 


Roflsland.  Kaiserlicher  Erlass  TOm  11./23.  Hirs  1901,  betr.  den  Ban 
und  Betrieb  dreier  Kolüenbabnen  fttr  allgemeinen  Verkehr  im 
Dombrowoer*  Kohlengebiet 

(VerölTentL  im  YerordnungsbL  des  Hin.  d.  Verk.  vom  18./8a  Angost  IflOI. 
Die  Koniession  zum  Bau  und  Betrieb  zwder  Eisenbahnen  fSr  die  Befördening 
von  Kolilen  nns  dem  Dombrowoer  Gebiete  von  2<)  und  4  Werst  Länge,  die  von 
Stationf'ii  der  Warftchau — Wienfr  Eisenbaiin  nach  Kohlengruben  führen,  wird  der 
War.sciiau — Wiener  Ki.senljahnj^eselltieliaft  «'rthcilt.  Das  auf  10(X)000  Rubel  veran- 
schlagte Anlageliapiial  soll  durch  Ausgabe  von  nichtgarantirten  Obligationen  der 
genannten  Oesellschaft  beschafft  woden,  doch  wird  der  Gmnderwerb  von  Berg' 
werksgeseUschaften  bestritten.  Die  Konsession  fttr  den  Bau  einer  dritten  Kohlen* 
bahn  von  4  Werst  Llnge,  die  an  die  verstaatlichte  Eisenbahn  Iwaugorod — Dom* 
browo*)  anschliesst,  wird  einer  Bergwerlcsgesellschaft  ertheilt,  der  Betrieb  soll 
von  der  Verwaltung  der  verstaatlichten  Weichselbahn*)  übernommen  werden»  wo- 
bei die  Bergwerkageselischaft  einen  Mindestverkebr  verbärgt. 


Kai8erlich<;r  Erlass  vom  11./23.  März  1901,  betr.  die  üebernahiue. 
der  Doiiotzbahnen  in  Staatsverwaltnug  und  Oenehmignng  einer 
Ergänzung  zu  (ier  Verfassnnp  der  Südbahngcsellschaft. 

(Veröffentlicht  im  Verorduungsblatt  des  Minist,  der  Verkehrsanstalten 

▼Ott  J^ä 

0.  August 

Durch  Erlass  vom  15/27.  Juni  1893  wurden  die  Orjäsy— Zarizin-  und  die 
Koslow — Woronesch — Rostow-Eisenbahugesellschaft  zu  einer  Gesellschaft  unter 
der  Bezeichnung  ^Gesellschafr  der  Südostbahnen"  verschmolzen.  (Vorgl.  Archiv 
1803  S.  1193.)  Dieser  neuen  Gesellschaft  wurde  zug^leieh  ih  r  Betrieb  der  dem 
Staate  gehüiigen  Orel — Grjäsy-  und  der  Liwnü-Balm  in  Pacht  gegeben.  Femer 
übernahm  die  Gesellschaft  den  Bau  yerschledener  neuer  Linien.  Durch  Erlass 

vom  -f^p"^^"^"  1896  (Archiv  1896  S.  63ö)  wurde  danach  der  Gesellschaft  der  Süd- 
ostbahnen der  Betrieb  d«r  schmalspurigen  lAwnürBahn  wieder  abgenommen  und 

1)  Veigl.  Archiy  für  Eisenbahnwesen  1000  8.  IflBi. 
^  Vergl.  ArchlT  für  Eisenbahnwesen  1897  &  19S7. 
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der  ModMHi~Ki6w-"Worop<tch-'B!l<enlMJiBg»>rth<ih>ll  «bertngai,  dagegw  «Melt 

sie  den  Betrieb  eines  Theile  der  durch  Erlua  vom  lH/M.  Jmt  1893  (Archiv  tSS 
S.  f"3H)  vcrstri.'itlichten  Donetzbahnen,  und  vf»rpflic}\tPte  sich  zum  Bau  <Mner  weiteren 
Eir-i'nl),ihns[,recke.  Durch  den  oben  bezeichneteu  Erlass  werden  der  i »eseiischafi 
der  budostbahneu  nunmehr  die  von  ihr  seither  pachtweisif  betriebeueu  Douett- 
bahnra  wieder  abgenommen  und  gehen  vom  I.  Blai  1901  ab  in  Staatabetdeb  ülwr. 
Gl^chsaltig  werden  auch  verachiedaiie  andere  Linien,  die  der  QeaeUechaft  idtker 
eigeothümlieli  c^Ortea,  anter  den  In  den  Sateangen  fiBeliaitelltoa  BedfngmfBi 
vom  Staate  angekauft  und  in  Staatsbetrieb  genommen  nnd,  soweit  sie  noeh  in 
Bau  befindlich,  auf  Staatskosten  fertig  gestellt.  Im  gnn/on  werden  dadurch  von 
dem  nach  der  amtlichen  mgsischeu  Ei^eubahnstatiiitik.  für  IS&6  (vergl.  Archiv  1901 
S.  1069)  3558  Werst  Bahniäuge  umfassenden  Netze  der  SüdostbalmgeseUsduft 
727  Werst  abgetreuut  und  dem  Netze  der  staatlichen  Jelcatherinen-Bahn,  das  nach 
dereelben  Quelle  Ende  18B6  1 890  Werat  omfMste,  eingefügt 


2ä  Mai 

Kaiserlicher  Erlass  vom  -^j^^  1001,  betr.  Bewaftounfl:  der  Be- 
diensteten der  Wladikawkas^Eisenbahn. 

(Veröffentlicht  im  Verordnungsblatt  des  MinlsL  der  VerkehrsenstthcB 
2».  Juli 

a  August  > 

Die  durch  Krias«  vom      Jt^"^''  1900  genehmigten  Voraehrtften  fOr  dm 

12.  Febrnnr 

Oebrauch  von  Feuerwaüeu  durch  die  Beamten  des  Bahnbewachungsdiensres»  aui 
der  transkaspischen  Bahn  sollen  auch  für  die  Beamten  des  Bahnuuterhaltungs* 
und  des  Zugdienstes  auf  der  Wlsdikawkas-Eisenbahnt  soweit  diese  Im  Terek« 
gebiet  llegti  Anwendung  finden. 


28  Mai 

Kaiserlicht*!'  Erlass  vom    g  jy^j    löOl,  betr.  Aenderung  des  Art. 

84  des  allf]:omeinon  russischen  Eisenbahngesetzes  vom  12.  Juni  188& 
(Veröffentl.  im  Verordnungsbl.  d.  Min.  d.  Verkehrsanstalten.) 
Art.  S-1  des  allgemeinen  russi^chf-n  Eiseubahngesetzes  (vergl.  Archi%"  1hs5 
S.  ü.'Hl)  erliHlt  folgenden  Wortlaut:  «hiter,  die  a)  ei!i»'Tn  raschen  Verdcrbpn  unter- 
worfen sind  und  b;  deren  Aufbewahrung  die  HersU^liung  bet^onderi-r  iiäuaie  oder 
grosse  Fliehen  Landes  erfordert»  oder  deren  lingere  Aufbewahrung  fenergeflttu^ 
lieh  oder  geeundheitBcbldigend  wiricen  kann  oder  wegen  grosser  Masse  oder  G«* 
ringwerthigkeit  nicht  zweckmässig  erscheint«  müssen  von  dem  ^DpAnger  inneriialb 
der  von  dem  Minister  der  Verkehrsanstalten  im  Einverständniss  mit  dem  Minister 
de«  Innern,  detn  Minister  für  Landwirthsrhaft  und  dem  ^TiniHter  der  Kronirü>r 
festgrsetzten  Frist  abgenomnifn  werden.  Nach  Ablauf  dieser  Frist  hat  die  VA^'i- 
bahn,  wenn  sie  nicht  von  dem  Absender  oder  Kuipfänger  Anweisung  darüber 
erhalten  hat»  wie  mit  dem  Gute  verCshren  werden  soU,  das  Beeht,  das  CSut  6ilstf> 
Uch  unter  Beachtung  der  von  den  genannten  Ministem  erlassenen  Vozsehriflsn  sa 
verkaufen.  Der  Erlös  wird  nach  Absug  des  der  Elsenbahn  anstehenden  Betrage« 
an  den  Eigenthümer  des  Gutes  snf  Verlangen  ausgeaaUt. 
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Brasilien,  Säo  Paulo.    Gesetz  vom  10.  November  1900,  betr.  den  Bau 
einer  Eisenbahn  von  Säo  Panio  zum  Flnsse  Ribeira  de  Ignapc. 

Artikel  1. 

Die  Regierung  wird  ermftchtigt,  den  Bau  einer  Eisenbahn  von  1  ni  Spurweite, 
dif^  S3o  Paulo  mit  dem  geeignetsten  Punkte  des  Flusses  Riheirn  dv  I^^aape  ver- 
bindet, mittelst  öfTeatlieher  Aasschreibang  an  den,  der  die  besten  Bedingungen 
bietet,  zu  vergeben. 

Artikel  2. 

Die  1  ■nterni'hinung,  GeselLschnft  oder  Einze!|  <  rson,  mit  der  der  Vertrag 
über  den  Bau  dieser  Eisenbalin  abgesciilosäeu  wird,  wird  folgende  VergüusUgungen 
geniesBen: 

§  1.  Seehs  Proseat  iihrUcli  Zfaisganmtle  «nf  ein  Kapitel,  das  90000  eoatos 
de  reis  nicht  überaebreiten  darf^  f&r  elae  Daner  von  Utogatens  90  Jahren  vom 

Tage  dex  Vertragsschlnases  an,  mit  der  Maasgabe,  dasa  die  Bankoeten  80  (Mmtos 

de  reis  für  das  Kilometer  nicht  überHchreiten  dürfen. 

§  2.  Befreiuug  von  siaaüicheu  Steoem  wUureud  der  Dauer  der  Ztnsgarantle. 

Artikel  8. 

Die  Zinien  sind  halbjlhrlleb  au  heaahlen  anf  die  Betrlge,  die  jedea  Jahr 
von  der  Regierung  aneikannt  und  thatsftchlicb  bei  dem  Eisenbahnhau  verwendet 

worden  sind.  Zu  diesem  Zweck  hat  der  Konzessionär  den  Voranschlag  für  die 
Arbeiten  jed<^s  .lalir  rechtzeitig  dem  Staatsaekretariat  für  Laudwirthschaft»  Handel 
und.  öffentliche  Arbeiten  einsoi-eichen. 

Artikel  4. 

Dtp  vorläufigen  Ausgaben,  die  der  Unternehmer  vor  Beginn  des  Baues  macht, 
sind,  wenn  sie  einmal  von  der  BegiemagT  genehmigt  aind,  anf  dai  garaatirte 

Kapital  anzurechnen. 

Einziger  Paragrapli.  Diese  Ausgaben  dürfen  300  contos  de  reia  nicht 
übersteigen.  » 

A  r  t  i  k  <•  1  5. 

Ist  die  Eisenbahn  ganü  oder  aum  Theii  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben, 
80  sind  die  dem  aufgewendeten  Kapital  entsprechenden  Zinsen  dem  Unternehmer 
zu  lablen  gegen  Voriegung  der  dureh  die  Regierung  genehmigten  Abreehnangen 
flher  Eianahmen  and  Aa6gal>en. 

Artikel  & 

Dem  Unternehmer  dieser  Eisenbahn  sind  folgende  Verpflichtungen  vadtm- 
erlegen: 

§  1.  Halbjlhrlich  ist  der  Begiarong  ein  anefllbrlieher  Bericht  über  den 

Stand  der  Bauarbeiten  und  über  den  Oüter^  and  Personenverkehr  einzureichen, 
sowie  je<lerzeit  die  Prüfung  der  Bücher  durch  He^iemngsbenmte  zu  gestatten. 

§  2.  Vor  Beginn  des  Berrie)>«'s  int  eine  Liste  der  Anfrestellten  und  ein  Ver- 
üeichuis!»  ihrer  Gehälter,  sowie  jede  spätere  Aenderung  darin  der  Regierung  zur 
Genehmigung  zu  unterbreiten. 

§  8.  Einen  weehaelseltigen  Verkehr  mit  anderen  Eisenbahn-  oder  Flnss- 
sehiflhhrtsunteraehmnngen  einsnrichten. 
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Artikel  7. 

Wenn  der  Reingewinn  der  Eisenbahn  8%  jäiiiiich  ÜbertCfligt,  ist  wenigsten 
div  Hälft«'  de«  UelxTHcliuBRes  dem  Staat»8chatee  ali?  Entschädfgiing  für  die  dnnh 
die  Ziosgarantie  und  die  Aufsiebt  entstandenen  Kosten  zu  entrichten. 

Artikel  8. 

Die  AuMhteilmQg  mU  sich  beslehea: 
§  1.  auf  die  paeieiidate  LlnienfBlinuig; 

§  2.  auf  den  zu  Grunde  tn  legenden  Tarif  und  Mine  Eimlaeigang  im 

hllltniM  zur  Kontnbilität; 

§  3.  an!'  dl*'  ^'erin^.«>to  Dauer  für  den  (rcnuss  der  Zinsgarantie  \U)d  Auf 
Wiedererstattung  der  hierfür  geuiachteu  Ausgaben. 

Artikel  9. 

Die  B^erang  ist  befagt,  eei  es  hei  Gelegenheit  des  kontraktabsehhuMi^ 

sei  es  während  des  Baues,  herrenlose  Lftnrlerclen  sowohl  llln^s  der  Eiftenbahnliiiie, 

als  auch  im  ganzen  Becken  des  Ribi*ira- Flusses  in  GeiuHssheit  des  Gfseties 
No.  675  vom  ü.  September  1899  Art.  2  nebst  Paragraphen  ausschliesslich  des  fünf- 
ten, zu  verleihen. 

Artikel  10. 

I>!e  Bieter  für  diesen  Gisenbahnbau  müSBCii  ihren  Vorschlafen  eine  Kautioi. 
in  baar  oder  in  <iffentllchen  Schuldtiteln  im  Werthe  von  "20  contos  <ie  reis  beifügea. 

§  1.  JJur  Bieter,  dessen  Gebot  angenommen  wird,  uiutts  die  Kaution  uai 
weitere  100  eontos  de  reis  bei  der  Zeichnung  des  Vertrages  eihölien  und  T«ril«t 
die  erste  Kaution  ra  Gunsten  des  Staates,  wenn  er  sich  weigert»  den  Verlrsg  sn 
aeiehnen» 

§  2.  Der  Unternehmer  kann  diese  Kauttonen  erst  zurückerhaltoi,  WSBB  er 
beweist,  daf»s  er  jii'leiche  Summon  filr  den  Bau  veraus^bt  liat. 

§  3.  Die  baaren  Kautionen  werden  mit  Q%  jährlich  verzinst 

Artikel  lU 

In  der  VerfOgnngf  durch  die  die  Bahn  nur  Submission  gestellt  wird,  kaas 
<lic  Regierung  ausser  den  Bedingungen,  cUe  sich  aus  diesem  Gesetse  ergeben,  alle 
diejenigen  aufnehmen,  die  sie  Im  Interesse  des  Staates  für  geboten  erachtet. 

Artikel  18. 

Unbeschadet  der  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unterliegt  die  Kiseab&hu 
dem  Ctosetae  No.  80  rom  18.  Juni  1898,  soweit  dieses  anwendbar  Ist. 

Artikel  18. 
Entgegenstehende  Bestbnmongen  werden  aushoben. 


I 
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Gerstner,  Th.,  Dr.  jur,,  Geheimer  Oberregienmgsrath  und  vortragender 
Bath  im  Beichaeisenbahn^t  Der  neaeste  Stand  des  Berner 
internationalen  üebereinkommenB  über  den  jEiBeii|bahn- 
fraehtTerkehr  vom  14.  Oktober  1890.  Anf  Grund  der  nach- 
trAgUchen  Yerembaningen  und  der  hieranf  bembenden  nenen 
FasflODiir  Textes,  gültig  vom  10.  Oktober  1901  an,  unter  Be- 
rackftfcbtignng  von  Theorie  nnd  Praxis  dargestellt.  Berlin  |1901. 
Franz  Vahleii.    XII  und  191  S.  8°. 

Dfr  Verfasser  des  auspfezciehneten  Lehrbuchs  des  internationalen 
Kisenbahnfrachtrechts —  (las  ich  in  dieser  Zeitschrift,  Jahr^'-.  IHMH,  S.  616  ff. 
angezeiirt  habe  —  giebt  in  dem  neuen  Werk  einen  Kommentar  zu  dem 
Tienier  Uehereinkommen  in  seiner  seit  dem  10.  Okto})er  d.  J.  in  Geltung 
stehenden  Fassung.  Das  üeljereinkommen  vom  14.  Oktober  1890  ist  seit 
seinem  Inkrafttreten  —  am  1.  Januar  1893  —  durch  drei  Zusatzverein- 
bnntngen  geändert,  die  ZusatzerkUlrung  vom  20.  September  1893,  betr. 
den  Beitritt  anderer  Staaten,  die  Zusatz  Vereinbarung  vom  16.  Juli  1895, 
beti*.  ha u[)t sächlich  die  Aenderung  und  Ergänzung  der  'Anl.  1.  (Vcrzeieh- 
niss  der  bedingungsweise  zur  Beförderang  zugelassenen  Gegenstände),  und 
das  Pariser  ZusatzUbereinkommen  vom  16.  Jnni  1^08.  Eine  amtUcbe 
Ausgabe  des  Uebereinkommens  in  seiner  Jetzigen  Fassung  ist  von  dem 
.  Zentralamt  für  den  internationalen  EiBenbahntransport  in  Bern  vor  einigen 
Woeben  veröffentlicht 

Ibi  dem  vorliegenden  Bach  giebt  Dr.  Qerstner,  der,  wie  an  den  ernten 
so  auch  an  den  seit  189B  abgehaltenen  weiteren  Berathxmgen  über  die 
Fortbildung  des  Üebereinkommens  als  erster  Vertreter  des  Deutschen 
Reichs  tbeilgenommen  hat,  einen  fortlaofenden  Kommentar  zu  dem  nenen 
Text  In  diesem  sind  hinter  jedem  einzelnen  Artikel  die  zugehörigen 


Digitized  by  Go 


1374 


4 


Abschnitte  ans  den  SehliUBprotokollen,  den  Beglements  und  den  Au- 
fahningsbefltimmnngen  abgedruckt,  Bodaas  alle  innerlich  znaammengeliOri- 
gcn  Beatinunnngen  auch  änsaerlich  neben  einander  stehen.  Nur  die 
grosseren  Anlagen  —  Liste  der  Bisenbahnstrecken,  Yeneichniss  der  be- 
dingungsweise beförderten  Gegenstände  und  Formulare  —  sind  selbsi- 
ständig  in  einem  Anhang  enthalten.  Dem  Buch  ist  ein  alphabetisebe« 
Inhaltsverzeichniss  beigefügt. 

Der  Kommentar  ist  in  der  Welse  eingetheilt»  dass  jeder  Artütel 
durch  systematisch  geordnete  Bemerkungen  —  kurze  Abhandinngen  — 
erläutert  wird,  die  von  Anmerkungen  nach  Bedarf  begleitet  werden.  Am 
ScbluBs  der  Bemerkungen  findet  sich  eine  üebersicht  der  in  den  Ver 
trags^taaten  geltenden  gleichen  oder  ähnlichen  Bestimmungen.  Die  Be- 
merkungen sowolil  als  die  Anmerkungen  herOcksiclui^a  ii  in  erschfipfendfr 
Weise  die  reiche  Literatur  —  die  in  einem  besonderen  Verzeichnis«« 
S.  VIII — XII  zusaiüiiK'Ugostellt  ist  —  und  dio  bisher  übrigens  ziemlich 
spärliche  Kechtsprecliun^^.  Dor  Vertasser  iiai,  \vi»-  mir  sclieiiit  iiüi  Recht, 
unterlassen,  die  aligt  iueiut  ii  Ei läuteningen  seines  I^hrbiiclu-s  hier  noch 
malb  abzudrucken;  er  begnügt  sich  damit,  auf  sein  Lt-hrbuch  hluzuweisfu. 
denn  dieses  behält  neben  dem  neuen  Kommentar  seine  selbständige  Be 
tkiuung,  CK  bleibt  ein  in  sich  abgeschlossenes  Werk,  wie  denn  das  gegen 
wärtige  I^iu  li  *  ijjer&cits,  vor  alh  ni  für  den,  der  sich  in  der  Praxis  schnell 
Rath  h*>l<'u  will,  eine  vullbtäiidij^^o,  für  und  aug  sicli  verständliche  Arbeit  ist, 
W  ilhrend  andrerseits  jeder,  der  tiefer  in  die  Sach»-  «'iiizudringen  beabsich- 
tiget, neben  iI^mm  Supplemeut  das  Lehrbuch  zu  RiUln'  ziehen  mu^&.  So  viol 
über  die  iiusst*ri*  xVnordnung  dos  StoflTcs,  in  der  meiner  Ansicht  nach  dor 
Verfasser  das  Richtige  ^'^etrotien  hat,  um  den  Bedürfnissen  der  Praxi» 
buwohl  als  der  Wissenschaft  zu  genügen. 

Kine  sorgfältige  Durchsicht  der  Erläutcningen  Imt  mir  wi»'(ienim  den 
Kindriiek  hintcrlassi-ii,  dass  der  Verfasser  mit  grosser  Sachkenntnis>-  uii  ! 
mit  unermüdlichem  Fleiss  den  reichen  Ötott'  zusammengetragen  hat,  und 
seine  Kriäuterungen  sind  so  sachlich  gehalten,  seine  Kritik  ist  —  auch 
da,  wo  er  entgegenstehende  Ansichten  bekämpft  —  eine  so  ruhige  un<l 
abgeklärte,  dass  ich  kaum  etwas  hinzuzufügen  hUtte.  £a  würde  ja  aacii 
keinen  Zweck  haben,  das,  was  Gerstner  in  knapper,  zusammengedrängter 
Darstellung  sagt,  hier  noch  einmal  mit  anderen  Worten  zu  wiederfaoies. 
Ich  kann  daher  den  Fachgenossen  dieses  neue  Werk  als  einen  durchan» 
zuverlässigen  Führer  auf  den  verschlungenen  Wegen  des  intemationaleB 
Eisenbahnfiraciitrechts  nnr  angelegentkietart  empfehlen. 

cf.  It, 
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Fochier,  Emmanuel,  Ltcenci^'ös'Lettres  et  doctetir  en  droit.  L'exploi- 
tatioii  des  cheminb  de  fer  ptir  i  1'jUU  en  AUema^ue.  Paris 
1901.    L.  I^roHe.    206  8.  8*. 

Der  Zwock  dieses  Baches  ist,  die  Franzosen  über  die  Bedeuumg 
des  Staatsbahnsystems  aufzulciareii,  das  in  Frnnkn*ich  ohne  genanere 
Kenntnis»  der  Verhältnisse  in  den  weitesten  Kreisen  durchaus  abßUiig 
beortbeilt  wird.  Der  Verfasser  gJaubt,  seine  Absichten  nieht  besser  er- 
reichen zn  können,  als  indem  er  seinen  I^andsleuten  die  Entstehung,  die 
Organisation  und  die  wirthschafUicbeii  Erfolge  der  deutschen,  hauptsäch- 
lich der  prensfliBchen  Staatabahnpolitik  Torfltbrt.  Er  liat  diese  Politik 
dvaetb  eingehendes  Stadium  der  deutschen  und  ausserdeutschen  Literatur 
und  durch  Untersuchungen  an  Ort  und  SteUe  in  einem  längeren  Aufeniflialt 
bei  uns  kennen  gelernt  Sein  Urtheil  aber  die  deutschen  Staatsbahnen 
ist  ein  sehr  gflnstigea;  der  Verfasser  hfllt  dafUr  und  weist  das  an  ver- 
schiedenen Stellen  nach,  dass  die  preussischen  Staatsbahnen  in  den  meisten 
Beziehungen  den  flransOsischen  Privatbahnen  flberlegen  seien.  Er  ist  be- 
sonders bemüht»  die  irrigen  Ansichten  aber  die  preussische  Staatsbafan- 
verwaitung,  die  sich  unter  dem  l^nfiuss  des  Werks  des  Ritters  von  Kauf- 
mann-Asser über  die  ftanzösische  Eisenbahnpolltik  in  Frankreich  gebOdet 
haben,  zu  berichtigen,  und  nimmt  diesem  Werk  gegenüber  im  wesent- 
lichen denselben  Standpunkt  ein,  den  ich  s.  Z.  zum  grossen  Kummer  seines 
Verfassers  habe  vertreten  müssen  (vergl.  Archiv  1S97  S.  138  IT.,  584  IT., 
609  ff.).  Ob  Herrn  Foehler  diese  Kritik  bekannt  ist,  Ifisat  sich  aus  seinem 
Buch  nicht  ersehen. 

Das  Werk  Fochiers  ist  das  Ergebniss  gediegener  und  gründlicher 
Forschungen.  Seine  —  haupts&cliUch  für  die  Franzosen  bestimmten  — 
thatsäehlichen  Darstellungen  bieten  dem  deutschen  Eisenbahnfacfamann 
nicht  viel  neues;  aber  die  mit  grosser  Sachkenntniss  und  zutreffendem 
Urtheil  angestellten  sabb^tchen  Vergleichungen  deutscher  und  ausser- 
deutscher  Eisenbahnverhültnisse  sind  auch  für  uns  von  lebhaftem  Inter- 
esse und  gewahren  reiche  Belehrung,  Jeder  deutsche  Leser  wird  aber 
seine  Freude  daran  haben,  unsere  heimischen  Zustände  einmal  in  einer 
so  Waren,  ruhigen  und  objektiven  Schilderung  eines  Franzosen  sich  vor- 
füliren  zu  Jasseu.  i\  d.  L. 


Colson,  C*9  Ingenieur  en  chef  des  Fonts  et  Chausseen.  <^onseiller  d'Ktat. 
Cours  d'Economie  polltique,  profess^  k  l'Eoole  nationale  des 
ponts  et  chanss^es.  Tome  premier:  Exposö  g<6n6ral  des  phöno- 
mftnes  toonomiques  —  le  travail  et  les  questions  ouvri^res.  Paris, 
,  Oattthier-Villars,  Ouillaumin  et  Cie.  1901.  596  p.  gr.  in  8^. 
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Das  auf  drei  grosse  Bände  berechnete  Werk  über  das  Gresamiiit 
gebiet  der  Nationalökonomie,  dessen  erster  Band  uns  hier  geboten  wird, 

bildet  seinerseits  den  Theil  eines  ^össeren  literarischen  Unternehmens, 
welches  betitelt  ist  „Encyelop^'die  de^  Travaux  publics,  fondc^e  par  M.- C. 
Tjechalas,  Inspecteur  G«^neral  des  Ponts  ei  Chauss^es''  und  eine  lan^ 
Reihe  von  L<^hrbüchern  enthalt,  die  für  die  Studien  der  höheren  Technik 
geschrieben  sind,  wie  sie  z.  T.  aus  den  Vorlesungen  der  Professoren  an 
den  verschiedenen  technischen  Hochschulen  von  Paris  und  Frankreich 
hervorgejran^^en  sind. 

Es  sind  „Kurse'*,  von  hohen  Technikern  für  jüngere  Techniki-r  und 
Studirendc  der  Technik  gelmlten,  welche  durch  den  Druck  über  den  Kn  is 
des  unmittelbaren  Zuhörerraumes  Iiinausgetrageu  werden  sollen.  Theil- 
weise  sind  e»  wiederum  hochgestellte  Praktiker  der  Teclmik.  die  im 
Nebenamt  mit  die-^en  Vorlesungen  beauftragt  worden  und  die  <lurch  ihr** 
praktische  Erlahrung  manches  vor  den  Theoretikern  voraus  haben  in  der 
Kenntniss  dessen,  was  ihr  Leserkreis  braucht  und  wie  es  fttr  diesen  dar- 
zustellen ist. 

Der  Verfasser  des  vorliegenden  Werkes  ist  den  I^esern  des  „Archiv 
für  Eisenbalm wesen"  keineswegs  ein  Unbekannter.  Bereits  zwei  Ältere 
Schriften  von  ihm  sind  hier  auf  das  vortheilfaaftcste  erwähnt  worden. 
Die  er!«te  war  ebenfalls  aus  einem  Kursus  von  Vorleeuigeii  (dieses  Mal 
für  die  Pariser  Handelshochschule  gehalten)  hervorgegangen;  die  zweite 
ans  Aufsätzen  für  die  „Revue  des  deux  mondes".  Beide  lagen  dem  be- 
sonderen Gebiete  der  praktischen  Wirksamkeit  des  Herrn  Colson  nfllier 
als  die  gegenwärtige»  Das  erste  Buch  bebandelte  das  Finanzwesen  der 
Verkehrsanstalten  (Transports  et  Tärifs,  pr^cis  du  r<3gime  des  rontes  et 
chemins  etc.  Paris  1890,  vergl  Archiv,  Jahrg.  1891  &  754-  6).  Das  zweite 
hatte  zom  (regenstande  die  Verwaltong  der  französischen  Eisenbahnen 
im  Znsammenhaage  mit  dem  Staatsbudget  (Les  eheminz  de  fer  et  le 
budget»  Paris  1896,  vergL  Arduv,  Jahrg.  1897  EL  188  IT,  bes.  a  151). 

Mit  dem  gegenwärtigen  Werke  betritt  der  Herr  Verfasser  ein  viel 
weiteres  Gebiet,  weiter  entrückt  anch  von  dem  speziellen  Felde  seiner 
Arbeiten.  Es  ist  einigennassen  das  Gosammtgeblet  der  poUtiBchen  Oeko- 
nomie,  nnd  zwar  zunächst  der  allgemeine  Theil,  dann  eine  Anzahl  voa 
speziellen  Theilen»  Der  vorliegende  erste  Band  enthält  die  „aUgemetne 
Darstellung  der  Ökonomischen  Erscheinungen'*  und  die  f,Arbeit  sammt 
den  Arbeiterfragen**.  Die  noch  zu  erwartenden  zwei  Bände  soDen  ent- 
halten: „Das  Kapital-  und  Gnmdeigenthum",  „Den  Handel  und  die  Zirt» 
Iation%  „Die  Öffentlichen  Finanzen,  insbesondere  die  französischen  Fi- 
nanzen»** endlich  „Die  Öffentlichen  Arbeiten  nnd  das  VerkehI8we8en^ 

Schon  diese  Anordnung  zeigt  durch  Art  der  Oruppirung,  dnreb 
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Heryorkebning  gewisser  Haaptflmgen  and  Haaptgebieie,  durch  Bekeite* 
setsimg  .aiiderer  Bestandtheile  des  Ganzen  unserer  Wissenschaft,  dass 
dieser  Kursus  seine  eigentbamUehe  Bestimmung  hat  Das  tritt  dann 
namentlich  auch  in  der  Art  der  Behandlung  des  dargebotenen  Stoffes, 
henror.  Eingehende  Erörterung  dessen,  was  ffir  den  Teehniker  voisugs- 
weise  heute  wichtig  ist^  und  dieses  xngleich  unter  der  Erwigung»  dass 
der  hohe  Techniker  und  Praktiker,  der  hier  unterrichtet,  nicht  nur  in  das 
Fach  der  ökonomischen  Wissenschaft,  sondern  zugleich  in  die  angren- 
zenden IMssElplinen  der  Rechts-  und  Staatswissenschaft  ausgreifen  muss 
—  was  abrigens,  ob  auch  aus  einer  Art  von  Noth  entstanden,  in  unsem 
Au^cn  und  nach  den  heutigen  Ansichten  der  deutschen  Wissenschaft  eine 
Tujfeud  ist. 

Auf  diese  Weise  ist  das  Arbeiterversicherungswesen  («asaurance 
sociale**)  allein  mit  einem  grossen  Theile  des  ganzen  ersten  Bandes  be- 
dacht worden.    (S.  423—511). 

Sollen  wir  ein  Wort  von  dem  Eindruck  sagen,  den  das  Buch  awf 
uns  gemacht  hat,  so  niuss  der  Maasstab  für  die  Kritik  aus  den  Umständen 
tfenommen  werden,  welchen  da«  Buch  sein  Dasein  verdankt.  Die  Form 
der  Auseinandersetzung'-  ist,  wie  man  da»  bei  französischen  .\rbciten  ge- 
wOliiit  ist,  klar,  flüssig,  leicht  lesbar.  Da»>  haben  wir  deutsche  Gelehrte 
immer  nueli  mit  Dank  und  Anerkennung  lu  i'\  urzuüehen.  Der  Gedanken- 
gang, der  geistige  Gesichtükreis,  iUe  vorwaltenden  Ansehauungen  von 
dem  Wesen  der  V(  •lkswirthschaft.  ihren  Triebkriitten,  Organen,  Organi- 
sationen, sind  nahe  \  erwandt  mit  den  lierk("»mnüichen  Lehren  der  fran- 
/Ksiselien  .,libemlen''  Schuh*:  (i1)wm|)1  der  Herr  Verfasser  in  rühmens- 
uertlier  \V(>ise  beniiilii  ist,  zwiselien  den  l>eiden  Kxtremen  des  Indivi- 
duali>iüus  und  Sozialismus  eine  sejhst/indi^nTe  h>tellnn<if  einzuiu»iimen.  Die 
Tendenz  gelit  aber  docti  hart  an  die  Grenze  de>  iUdielien  „liberalen*' 
Standpunktes.  Das  zei^'^t  sieh,  so  oft  für  irgend  eine  Krage  der  (lesotz- 
g<'bung  die  Entscheidung  gefunden  wird,  liier  bleibt  heutzutagt;  der 
,.liberale"  Volkswirth  nicht  etwa  idnss  hinler  gewissen  „staatssozialisiischen" 
ufler  „katliedei-sozialistisclien"  .\nsiehten  zurüi'k.  Es  ist  auch  bereits  der 
wirkliclie  Stand  der  praktisciien  (;ieset;zgebung.  der  hingst  darüber  liinaus 
gegangen,  und  dem  gegenüber  die  ,,liberaU;"  Wirtlischaftsdolitrln  sicli 
in  d('V  I^ge  eines  unwirksamen  Protestes  befindet. 

Beispielsweise  ist  die  Gesetzgebung  des  Arbeiterschutzes  melir  Olld 

mehr  in  allen  hauptsächlichen   Kulturländern,  deren  Ueboreinstimraung 

doch  etwas  bed«  ufen  stillte,  ( De ut.sc bland,  Vereinigte  Staaten  von  Amerika, 

Australien,  Grossbritaimien,  Frankn-ich  u.  s.  w.)  über  die  Schranke  der 

lvind(  r  ii-i><  it   Iiinausgcgang^n.    Tusere  Wisseusciiaft  hat  dies  theils  l>ß' 

fV'a-dert,  theils  daraus  gelernt;  die  Erfalirungen  des  einen  Landes  haben 
Ar«hiv  fQr  KiaenlwbaweMii.  190t.  90 
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die  Gesetasgebnng  des  anderen  I^des  auf  die  gemeinsame  Bahn  geflüm 
Aber  die  „libende*^  Schule  hftit  tapfer  fest  an  der  Schranke  der  Kiiid«r- 
arbeif.  (S.  398 — 5).  Worauf  einfach  zä  ftagen  Ist:  wo  denn  der  Bewei« 
dafür  gegeben  sei,  dass  nur  Kinder  des  Schuttes  bedürfen? 

Ein  anderes  Beispiel  ist  die  Arbeitenreralcherang.  Die  einflnssnsielie 
Bedeutung  der  deutseben  Reichsgesetsgebung  wird  anerkannt;  Ihre  we^ 
bende  Kraft  in  den  anderen  Staaten  wird  nicht  geleugnet  Aber  die  Be- 
denken gegen  den  obligatorischen  Charskter  der  Versicherung  bleibeD 
dennoch  die  ausschlaggebenden.  Die  Frage  ist  nur»  ob  ohne  den  obliga> 
torischen  Charakter  ttberhaupt  etwas  Erhebliches  auf  diesem  Gebiete  der 
sozialen  Refonn  za.  erreichen  ist,  und  ob  nicht  allein  schon  die  ftucht* 
losen  Anläufe  von  Oesetxentwflrfen  in  I^wakreieh,  England  u.  s.  w^  die 
den  Pehs  waschen  wollen,  ohne  ihn  nass  su  machen,  eine  Antwort  soT 
diese  Frage  enthalten. 

Es  ist  gegenüber  dem  Charakter  des  vorliegenden  Buches  nicht 
billig  und  es  ist  an  diesem  Orte  auch  nicht  Raum,  auf  Einzelheiten  näher 
cinzugelicii.  Nur  um  das  eingehendere  Interesse  an  der  I>ektüre  desselben 
zu  beweisen,  möchte  ich  noch  einen  Punkt  aus  dessen  reicliem  luhnlte 
hervorhclxn. 

Die  Bevölkerungsfrage  tiiuli-t  ihre  Jicliaiidlung  (recht  im  Gfist«-  ih-r 
lifrkümniliflioii  t'ranzr»sisclien  Doktrin)  hei  der  Lelire  vom  Arheitslf ilni»«. 
Im  Zusamni«  lihaii^T  mit  dieser  Doktrin  wird  die  Lelire  des  Malt  hu- 
kämpft  und  j,^egen  dieselhe  als  Argtiment  die  iieuen;  thats^lehliclje  Kiit- 
wicklim«r  di  r  französischen  Hev/ilkerung  hervorgehoben.  (Pafj.  •2()0  — JT.H». 
"Wir  j^dauben  umgekehrt,  dass  {;erade  mit  der  Malthus  sc  Iien  Ix;bre  di»^ 
Thatsftchen  der  französischen  Bevölkerung  sieh  in  vollendeter  Uel^er«  in- 
stinunnn^^  beünden.  V,»  kommt  nur  darauf  an.  dass  man  demjciugeii 
gerceht  werde,  was  Malflius  gesagt  und  gelehrt  hat.  Indessen,  ob  eiu 
einzelner  Schriftsteller  Keeht  oder  TTnrecht  gehabt  hat,  ist  weniger  wii  litij 
als  di«'  grosf?e  praktische  l'Yage,  die  fundamentale  Krage,  wie  man  über 
tiie  Bevölkerunjrsznnahme  des  gegenwärtigen  Prankreich  und  der  anderen 
Ivinder  urtheilt.  Der  Herr  Verfasser  bietet  uns  hier,  verschieden  von  s«» 
manchem  seiner  Landslcute.  ein  bemerkensworthes  Rei.spiel  nationaler 
Selbstzufriedenheit.  Die  Abnahme  der  Geburten,  die  allmählich  die  Zu- 
nahme der  Bevölkerung  Frankreichs  dem  Nullpunkt  nahe  gebracht  hat, 
in  ilirem  gndlen  Kontraste  zu  der  Bevölkerungsbewegimg  Deutschlands, 
Englands,  Amerikas,  Kusslands,  Italien«  r\.  s.  w.,  ninsste  naturgemAss  die 
Besorgnisse  fkvnzOsischer  Patrioten  (und  somal  dei  Patrioten  im  engeren 
Sinne)  h<>i-vorrufen.  Unser  Verfasser  dagegen  meint,  die  neuere  Abnahme 
der  Qeiuirtenzahl  sei  eine  gemeinsame  Erscheinung  bei  den  meisten 
Nationen  Europas,  und  Frankreich  unterscheide  sich  von  ihnen  nur  da* 
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■«luit  ii.  dass  dieses  Phänomen  sich  eher  bei  den  Franzosen  <roz«'it>ft  hat, 
•<lie  daher  einen  Vorspnmg"  in  dief?er  Richtunt^  vor  den  andern  Völkern 
liabcn  (p.  273\  Der  Grund  aber  wird  (fjrestützt  auf  Paul  Leroy-Beaulieu) 
gesucht  in  der  Wirkung  des  „Wohlstandes,  der  Zivilisation  und  der  dcmo- 
Itratisclieu  Sitten". 

Wenn  selbst  zugegeben  vverciou  sidlto,  dass  Frankroicli  hier  abermals 
(Um"  Spitze  der  „Zivilisation"  marschiit.  so  dürfte  doch  nicht  übersehen 
werden,  wie  f^ross  sein  Abstand  von  den  ül>ng»Mi  Nationen  ist,  wie  sehr 
<^8  mit  diesen  „demokratischen  Sitten**  ihnen  „Vdraiis""  ist  (wenn  das  im 
Emst  so  genannt  werden  soll)  und  wie  innerhalb  dieses  Abstandea  ge- 
rade der  mAchÜge»  der  epochemachende  Untersehied  in  der  BevölkenmgB* 
Bewegung  der  anderen  Nationen  liegt. 

Die  Geburtcnzaiil  hat  abgenommen  1874 — 1898  in  Frankreich  von 
26,1  zu  22,9  auf  1000  Einwohner;  iu  Deutschland  von  40,5  zu  36,2.  Aber 
7M  gleicher  Zeit  hat  die  Sterblichkeit,  wie  Colson  selber  bemerkt  (p.  281) 
in  Frankreicb  innerhalb  desselben  Zeitraums  nur  von  22,3  auf  21,9  abge- 
nommen, dagegen  in  Deatsehiand  von  26,5  auf  20,6.  Eb  bleibt  also  etn 
UeberschnaB  der  Geburten  von  15,6  im  Jahre  1888  ftlr  Dentsehland,  gegea 
14  im  Jaiire  1874.  FOr  Frankreich  hat  dieser  UeberBChofla  In  demselben 
Vierteyafarfaimdert  abgenommen  von  3^  anf  1  vom  Tanaend  der  Bev<H* 
Icening.  In  diesem  Gegensatse  liegt  das  wesentUehe  Kennseichen  der 
BeTölkerongsbewegang  Deutschlands  (und  einer  Ancahl  anderer  grosser 
Länder)  gegenllber  Frankreich.  Was  einstmals  die  Znkmift  bringt,  wann 
aie  es  bringt,  das  ist  heute  nicht  zu  erkennen.  Zunflcliat  Uegt  die  ent- 
scheidende Thatsache  unserer  BevOlkenrngsverhiUtnisse  (und  Ähnlich  der 
meisten  anderen  Völker)  darin,  dass  wir  jAhrlich  um  reichlich  iVtVo 
zunehmen,  dass  wir  jetast  den  sechzig  Millionen  nahe  sind  und  vorans- 
mchtlich  zunächst  in  ähnlichem  Tempo  weiter  schreiten,  während  Frank- 
reich dOTCh  seine  ^demokratischen  Sitten**  an  der  Spitze  der  Ziyilisation 
mit  seinen  88  Millionen  Seelen  festgebannt  ist 

Es  giebt  auch  bei  uns  in  Deutschland  so  manche  Leute,  welche  diese 
unsere  Entwicklung  mit  Kopfschtttteln  betrachten.  Nicht  bloss  Romantiker 
imd  Reaktionäre  der  alten  Zeit,  sondern  Führer  des  neuen  wlrthschafl- 
Jichen  Parteiwesens.  Der  Kampf  g<  gen  den  ^Industriestaat*'  kommt  auf 
<tine  Repression  der  Bevölkerungszunahme  hinaus.  Indessen  dieser  Kampf 
kommt  viel  zu  spät,  und  niemand  möchte  den  Fortsebiitt  der  deutechen 
Bevölkerung,  den  wir  bereits  besitzen,  wieder  preisgeben.  Wir  wissen, 
was  diese  nahezu  sechzig  Millionen  Menschen  für  das  Deutsche  Reich  in 
Jedem  Sinne  bedeuten,  was  sie  mehr  bedeuten,  als  die  e'mstmaligcu  20 
Millionen  zu  Beginn  des  19.  Jahrhunderts. 

Der  Herr  Vcifasser  ist  selber  der  Einsicht  keineswegs  verschlossen, 

90* 
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welche  grosse  nationale  Bedeutung  die  Auswanderung  haben  kaao  (p. 
Dieses  ist  aber  eben  der  Fingerzeig  darauf,  dass  eine  grosse  Nation  nieht 
den  Beruf  liat,  anssumhen  und  vor  den  Sorgen  neuer  anfwaehsender 
Geschlechter  sich  zu  bewahren,  sondern  das«  sie  vorwArls  schreiten  soll 
durch  produktive  Thaten,  die  den  Wohlstand  in  Einklang  setzen  mit  einer 
stark  asunehmenden  BevOlkerun|[r. 

Göttingen,  10.  Oktober  um.  (r.  Cohn, 

Birk,  Allk^d,  dlpl.  Ingenieur  und  Professor.  Der  Betrieb  der  Lokal* 
bahnen.  Sonderabdruck  atis  der  Zeitschrift  fOr  Lokal-  und 
Btrassenbahnen.   Wiesbaden  1900.  J.  F.  Bergmann. 

Unter  Lokalbahnen  versteht  Birk  alle  voUsporigen  oder  schnud- 
spurigen  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung,  die  dem  Olfentlicbi^n 
und  zwar  vornehmlich  dem  Nahverkehr  dienen,  einsctiliesslich  der  KMs- 
bahnen.  Die  Zahnstangen-  und  die  Strassenbahnen  werden  aber  wegen 
lhr<*r  aussergowOlmliclien  Betriebsverhilltnisse  nicht  ei*örtort.  Der  Ver- 
fasser legt  dar.  <la»s  viele  Lokalbahnen,  obgleich  bei  doren  Hau  die  Ko*t«  ii 
durch  iniiifjff  Anstlimit^^auig  an  das  Gelände  u.  s.  w.  möglichst  herabgedrückt 
und  durch  die  Wahl  ciucs  kiaHi<,n'ii  OlM-rbaaes  die  Unterhaltungskosten 
sehr  vermindert  werden,  doch  n  chi  uagüiiütige  wirthschaltliehc  Krg:rl>- 
ni>s<'  aufweisen.  Dies  schiebt  er  der  Geringfügigkeit  des  V^orkelirs 
und  ik'i'  liuli»-  der  B<  t  i'ir  !>>  kosten  zu.  An  di<'sen  b»  i(l»'u  I'uukl'  U 
muss  der  Tlf-bel  eingesetzt  vvrnicu,  w»  nn  mau  die  i^)kalbahncn  let>eu>- 
krät'tig  ge5>taltt  ii  will. 

ITni  den  Verkehr  zu  h<  lM  ii.  will  Vrrta?i><'r  eine  Treununjr  il<'s 
i'i  rsniu'n-  und  Güf  r v c rk <- h rs  durihgcfiilirt  wiss»'n;  denn  bei  jtis'^m 
kiMiinit  I  S  auf  Ve  rni  i  u  d e rung  d<*s  gesammten  Zettnnfwn  nd»^-  "  ' 
diest'Ui  weniger  auf  Selnn  lligkeit  nh  Rilligkoit  nur!  Kiufaelilu'ii  r 
H rfi')  rd (■  ru  n  an.  ]h-v  /citaufwaud  für  eine  K'risr  hau^rt  nicht  nui'  vi»n 
der  l'\ihrge8ehwindigk<dl,  sondern  auch,  l>esonders  im  Nahverkehr,  vn 
der  Hauti^-kfit  der  Fahrgelegenheit  ab.  IVi  dem  geringen  Wrkehr  «uf 
Lokallmhncn  liat  man  es  vielfach  für  zulast^i;;  oder  zwockmässig  gehaltt» 
wenige  —  und  zwar  gemisichte  —  '^üge  zu  fahren.  Dies  ist  aber  lur 
«lie  Verkehrsbedürfnisse  der  an  einer  Lokalbahn  ansü-ssigen  Bevölkeiiin;: 
ganz  ungenügend,  denn  weun  die  L<'Utc  bei  den  an  und  für  sich  geriiip  n 
Eutfeniungcn  stundenlang  auf  den  Zug  warten  sollen,  werden  viele  em- 
weder  gar  nicht  reisen  oder  die  Befönh  rong  mit  Strasseniulirwerk  vor- 
f)  Tl.  Zur  Heilung  des  Personenverkehrs  muss  daher  eine  Art  Strad»en- 
bahnbi  trieb  eingeführt  weixLeu,  bei  dem  ivichte  kurze  Züge  in  lüeinHi 
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Kwfsehenränmen  Terkebren.  Dies 'hat  aber  die  Abftchafnmg  des  bei  Lokal- 
hahnen an  und  fttr  sieh  'sehon  -  tinwirthsetaaftllohen  Lokomotivbetriebe» 
Und  die  EinfBUirung  Ton  Selbstfahrwagen  zur  Voranssetznngi 

Die  Oltterbefördornn^  soll  dagi'gon  in  besonderen  GaterzOgen 
«tattftnden,  die  regelinSssig  tüglich  oder  an  bestimmten  Tagen  oder  nur 
im  Bedarfefaile  verkehren.  FQr  diesen  Verkehr  ist  die  Lokomotive  bei- 
zubehalten, da  sie  gut  ausgenutzt  wird  und  auch  bei  besonders  starkem 
Personenverkehr  als  Aushilfe  dienen  kann.  Ein  ganz  schwacher  Gflter* 
verkehr  kann,  besonders  wenn  er  im  wesentlichen  ans  Stfick*^  und  Elh 
gdtem  besteht,  in  den  Personen-TriebwagenzQgen  mit  abgewickelt  werden. 
Zur  weiteren  Hebung  des  Verkehrs  wird  noch  eine  mfiglichst  grosse 
Beweglichkeit  der  Tarife  empfolilen,  sodass  sie  den  grade  herrschenden 
Marktvcrhältnissen  anj^cpasst  werden  können.  Eiustütige  BegUnstigiuigcu 
jjind  natürlich  unstattii  itt 

Zur  Venn  i  n  (l  e  ru  n  j,^  (irr  lietri  fliskosten  schiapTt  Vcrfaösor  vor 
n)ir  ih  r  hishcrijjfcn.  vielfach  noch  den  Einrichtungen  der  Hauptbahn«'» 
naehge/ilinilen  l^«'trie1)swoi8C  zu  ))r('('ht'n  und  all«-  Dienstzwei^e  weiin 
ini^j^hV'}!  in  einer  Hanfl  zu  voroiiiiu«  u;  es  sintl  daln*r  alle  Beamten  aneh 
zu  DiensthMstunj^en  zu  verpflichten,  die  »onat  von  untergeordneten  Arbeits- 
kräften ausgeflUirt  werden. 

In  der  Zentralverwaltnn^  sind  Erspnniisse  dadurch  zu  erzielen, 
«hl SS  die  Ixikalbahn  von  den  anschliessenden  Hauptbahnen  mit  verwaltet 
wiitL  Ist  die  Bahn  selbständig»  so  muss  an  Stolle  der  sonst  vorhandenen 
Vielzahl  von  Fachleuten  eine  einzige  Persönlichkeit  gefunden  werden,  die 
iieben  kanfüiännischem  Geist  die  n^thigen  bau«,  betrlebs-  und  Verkehrs* 
t4*chnisohen  Kenntnisse  besitzt. 

Um  die  Arbeiterzahl  fQr  die  Bahnunterhaltung,  von  denen  aller- 
Klings  ein  kleiner  Grundstock  ständig  nothwendlg  ist,  einzuschränken, 
vmpAehlt  der  Verfhsser  eine  Verständigung  mit  den  Strassenmeistem  oder 
benachbarten  Fabriken  Ober  gegenseitige  üeberlassung  von  Arbeitskräften. 

Im  Verkehrsdienst  sollen  in  weitestgehender  Weise  Agenten 
i(Ja»twirthe,  KnuHeute)  verwendet,  besondere  Stationsbeamte  aber  nur  auf 
;;r<')88eren  liahuhrifen  bcischÄftigt  wt^rden.  Der  eigentliche  Zagdienst  (Melde- 
und  Verschiebedienst)  ist  dem  Zugführer  zu  übertragen,  dem  Lokomotiv- 
führer untl  Bahnagent  unterzuordnen  sind. 

Bei  Besprechung  des  Pei*sonenverkehi*8  geht  Birk  in  sehr  ausführ- 
licher Weise  auf  die  verschiedenen  Betriebsweisen  ein  und  (n-fVrtert  ein- 
gehend die  Anwendbarkeit  und  die  Voraüge  und  Nachtheile  der  Dampf- 
lokomotive, des  Dampfwagens,  des  I..uft-  und  (lasni  itni-wagens,  sowie  der 
verschiedenen  Möglichkeiten  des  elektrischen  Betriebet». 
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-  Jeder,  der  mit  Baa  und  Betrieb  von  Lokalbahnen  m  tbim  bat.  k! 
es  der  entwerfende  Ingenieur,  der  Geldgeber  oder  Betriebsleiter,  wM 
ans  dem  Werk  eine  Fülle  belierzigenswertber  Anregongen  sefaOpfen,  Für 
den  Betriebstechniker  ist  besonders  die  Abbandlong  ttber  die  TerBcliie* 
denen  Betriebsweisen  mit  ihren  vielen  Zahlenangaben  von  Werth. 

O.  BL 


Büttner,  Max,  Dp.    Die  Beleuchtung  der  Eisenbahn-Personen- 

wjifjen  mit  be sonderer  Berücksichtigung  der  Eleklrizitäi. 
Berlin  1901.    J.  Springer. 

*  Die  Schrift  behandelt  kurz  die  älteren  Beleuchtung-Birten  der  P€^ 
tonenwagen,  wie  Kerzen-  und  Oelbeleuchtnng,  die  auch  honte  noch  vo^ 
kommen. 

Emgehend  werden  die  Mischgasbeleuchtnng  und  die  elektrische  Bo- 
lenehtung  besprochen. 

Bei  der  elektrischen  Beleuchtung  werden  die  verschiedeneu  m«'-; 
liehen  Formen  erörtert.  iiamliLh: 

1.  Das  s.  >tr<'ii;fTmte  i*eiii<»  H;itterie<5y8tem. 

2.  Die  Systeme,  die  ein(^  Üntlerie  und  eine  von  einer  WagenachM' 
aus  betriebene  Strouicrzeugiingsuiaschine  für  jeden  Wagen  vur- 
sehen. 

B.  Solche  Anordnungen,  hei  denen  der  Strom  von  einer  anf  d<*r 
IfOkomotive  oder  im  Motorwi^en  aufgestellten  DampfdynamO'  oder 
von  mehreren  im  Zuge  vertheilten  Stromerzengongsmaschinen  mit 
Aehsenantrieb  erzeugt  und  in  HUfbbatteiien,  deren  Je  eine  in  jedem 
Wagen  vorhanden  ist,  anfgespeichert  wird. 

Der  Verfasser  neigt  zu  der  Ansieht,  dass  das  System  8  für  ge8chIo>- 
scne  Züge  am  anssichterelohsten  sei,  namentlieh  in  Verbindung  mit  ehiem 
einfachen  Lampcnstromreglcr,  der  keine  beweglichen  TheÜe  hat.  Hmi 
wird  sieh  dieser  Ansicht  anschliessen  können. 

Es  hätte  in  der  Schrift  hervorgehoben  werden  küuncu,  dass  die  er<if 
Anregun;:  sowie  der  ernte  Entwui'f  zu  einem  Lauii»enstrom?*egler  der  v«'r- 
erwälmteii  Art.  durrli  den  die  elektrische  Zugbeleuchtung  vielleicht  lehens- 
fähig werden  wird,  von  der  preubsischen  Staatseisenbahnverwaltung  aus- 
gegangen ist. 

IM'   -Miitheilujig  dieser  dem  Verfasser  wohl  nicht  unbekannten  Tliiii 
sju  lie  wäre  sclion  deshalb  wiinschenswcrth  gewesen,  weil  hierdordi  di»* 
viel  verbreitete  Ansehauimg,  dass  die  preussi8]?be  BtaatseisenbaiiAverwalmu^ 
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in  der  Fi-agc  d«r  elektriscben  Zngbeieuchtimgr  eine  ledigUeii  passive,  am 
Hiebt  am  sagen  hindernde  Bolle  spiele,  widerlegt  wird. 

Für  gewisse  besondere  Fälle,  wie  z.  B.  zur  Beleuclitung  der  Hofeüge, 

vielleicht  auch  für  Kurswagen  und  Luxuszüge,  möchte  das  eine  oder  an- 
dere System  der  Einzelwagenbeleuchtung,  mit  Stromerzeugungsmaschine, 
tlie  Achsenantrieb  hat,  in  Fiag-e  kommen  kAimcii.  Nach  Ansicht  des 
lieterenten  verdient  namentlich  die  Anordnung  von  Vicarino  Boachtun^»*. 
—  Der  Vortasser  hat  sieh  augenscheinlich  bemüht,  eine  unparteiische 
Darstellung  zu  bieten,  wodurch  die  Schrift  erhöhten  Werth  erhält.  Das 
ZfUdenmaterial  über  die  Fettgasbelcuchtung  entstammt  anscheinend  amt- 
lichen Quellen.  W, 


Kviiiner,  Josef.    Die  mechaniselicn  und  elektrischen  Konstrnlc- 

tionen  für  elektrische  Eisen  ba Ii n e n.  liahnmotoren  und 
(J  en erat u  reu.    Ix^ipzig  1900.    Oskar  I^einer. 

Die  Einleitung  des  Buclies  ist  im  Grunde  nur  eine  AneinandeiTcihong 
von  Unrichtigkeiten.  Der  Verfasser  sucht  darzuthun,  dass  bei  Hauptbahnen 
die  elektrische  Zn^'fnrdernn;^^  dem  Betrieb  mit  Dampflokomotiven  wirtli» 
sehat'tlich  überlegen  sei.  Er  behauptet  hierbei  unter  anderem,  dass  der 
Kuhlenverbrauch  der  Ijokoniotiven  anter  den  günstigsten  Verhältnissen 
:i  kg  für  eine  Nutzpferdekraftottmde  betrage.  Dieser  Werth  ist  um  mehr 
als  das  doppelte  zu  hoch!  In  der  That  gebt  bei  Verbnndiokomotlven, 
wenn  sie  unter  gOnstigen  Verhältnissen  arbeiten,  der  Kohienverbrauch  bis 
auf  1,8  kg  für  eine  Nntspferdekraftstonde  herunter.  Die  Lokomotive  liat 
eben  einen  ausgeseichneten  Kessel  und  in  den  Zuleitungen  des  Dampfes 
zu  den  Zylindern  so  gnt  wie  keinen  Niederschlag.  — 

Femer  ist  der  Verfasser  der  Ansicht,  dass  das  todte  Gewicht  bei 
elektrisch  betriebenen  Zügen  viel  geringer  sei  als  bei  Zügen  mit  Dampf' 
betrieb.  Bei  dem  elektrisch  I)etrie1>enen  Zug  auf  der  Wannseebahn  wiegt 
die  elektrische  Ausrüstung  des  Zuges  zusammen  mit  dem  auf  sie  ent* 
faUenden  Antheit  des  Wagengewiohtes  nicht  viel  weniger  als  eine  der 
neuen  V4  gekuppelten  Wannseebahnlokomotiven  und  erheblich  mehr  als 
eine  der  älteren  -/.<i  ^gekuppelten  Lokomotiven.  Diesen  gegenüber  hat  die 
elektrische  Antriebseinrichtang  den  Nachtheil  grosserer  nicht  abgefederter 

Meissen  —  etwa  im  Verhältnisn  ^  — ,  die  füi*  den  Oberbau  nichts  weniger 

•  •  • 
als  zuträglich  sind.   Ob  es  gelingen  wird,  eine  für  den  Eisenbalmbetrieb 

brauchbare  Alt  der  Abfederung  der  Motorenachse  zu  finden,  bleibt  abzu- 
warten. Die  bisherigen  Versuche  befiricdigen  nicht.  Im  weiteren  ist  der 
Verfasser  so  gnädig,  das  ZugcBtändnit»s  zu  machen,  dass  durch  Einf[lhrung 
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elektcteehen  Betriebe»  eine  ^ssere  HOohstgmehwIndif^kelt  als  bei  Dtm^t' 
betrieb  nicht  za  erreichen  sei,  -wobei  er  behauptet,  dass  die  flberiuspt 
mögliche  Höchstgeschwindigkeit  für  beide  Betriebsarten  za  150  km/st 
iheoretisoh  ermittelt  sei.  Wer  mag  wohl  diese  Srmittliing  auf  dem  Ge- 
wissen haben?  Die  Stadiengeaellichaft  für  Schnellbahnen  würde  ohn^ 
Zweifel  dem  Verfiwser  sehr  dankbar  sein,  wenn  er- die  Qaelle  angibe,  kn» 
der  er  diese  Angabe  geschöpft  hat  Dass  der  Yerfksser  in  wirklich  naiver 
Welse  im  Brustton  der  Ueberzcui^ing  eine  solche  Zahl  raittheilt.  ist  »ehr 
bezeichnend  för  seine  theoretischen  Anschaumifi^en.  Wo  jede  annehmbar»» 
(»rundlage  über  den  Zu^vidersUind  fehlt,  wo  zahlreiche  Verhjiltnfsse,  wi«- 
z.  B.  die  Eintlu!*se  des  Oberbaues  auf  die  Sicherheit  geja^en  KiitgleisuH^ 
und  deiYrl.  mehr  vorliegen,  die  sich  zuni  Theil  jeder  rechnerischen  Ik- 
huuUlung  entziehen,  da  soll  nun  ein  solclier  Grenzweith  „berechnet'*  vror 
«leu  sein. 

Nach  diesen,  gelinde  gesagt,  sohsamen  Ausführungen  kommt  d<T 
Verfasser  auf  die  überängstlichen"  Herren  zu  s]>rc(  hen  —  womit  «  r  ,ui 
selieinend  die  hr»heren  Teehniker  der  pieussiechen  Staatseiseubahnverwul- 
tnng  meint  —  die,  wie  er  sieh  gesehmnckvoll  ausdrückt,  aus  reiner  Be- 
«(uemlichkeit.  um  den  sanft  scldummernden  (ieist  nicht  anstrengen  za 
nifiHsen  (\f\<  Volk  in  unerhörter  Weise  dadurch  sclutfünfen.  dass  sie  nicht 
mit  Händen  und  Kii-^-^*  ii  in  den  elektrischen  Betiii  i)  hineinspringen 

Hierbei  begej^net  ihm  tjoch  das  Missgeschick,  dass  er  sicli  über  einten 
Theil  des  Programms  der  StudiengcHellschaft  für  Sclnudlbahnen,  in  der 
bekanntlich  mehrere  der  hed«'Utendsten  elektrotechnischen  Firmen  Deutsch 
lands  vertreten  sind,  lustig  macht.  Dieses  Frogramm  enthalt  eine  Anzahl 
durchaus  berechtigter  Fragen,  unter  anderem  auch  die  der  Hentabilitdt. 
wilre  sicher  heute  erheblich  besser  gerade  um  manches  elektrotechnische 
Unternehmen  I)e8tellt,  wenn  diese  Frage  immer  mit  dem  nöthigen  Emst  ge- 
prflft  worden  wäre.  Auf  anderer  Leute  Kosten  grossartige  Sachen  aasn- 
führen,  gleichgültig,  ob  <!ie  aufgewandten  Mittel  sich  angemessen  vensinsen, 
ist  durchaus  kein  Kunststück.  Aber  schiin  ist  es  nicht.  Hoffentlich  werden 
wed(  r  die  Techniker  noch  die  Verwaltungsbeamten  der  prensslschen  Staat^i- 
eisenbahnverwaltung,  trotz  aller  Bemühungen  verschiedener  mehr  oder 
minder  grosser  Geeister.  Yortheile  für  gewisse  Interessentenkreise  berso»' 
Zuschlägen,  für  solche  Praktiken  zu  haben  sein. 

Wer  nun  glaubt,  der  Verfasser  wäre  mit  seiner  Weisheit  zu  Ende, 
der  irrt  sich«  Im  Gegentbeil,  es  kommen  noch  allerlei  hübsche  Dingt, 
ßo  wird  auf  Seite  4  behaaptet,  dass  sich  der  gemischte  Betrieb  bei 
Strassenbahnen  „bestens  bewährt*  habe.  Man  sieht,  der  Verfhsser  i«t 
leicht  züflrieden  gestellt  nnd  schnell  mit  seinem  Urtheil  bei  der  Himd 
Die  Leiter  solcher  Strassenbahnen,  die  elektrischen  Betrieb  haben,  sind 
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allerdingt»  ctwns  anderer  Ansicht,  was  si«'  (ladurch  zeigeu,  dass  ^^ie  den 
{^■♦•inischteii  Ilptriob  aus  l^ibeskriiftf^n  abzustossen  suchen.  Fcnier  wird 
d«?r  anncn  Lokomotive  nochmals  vorgeworfen,  dass  si<>  ein  arjrer  Kolileii- 
freBser  «(d.  Uni  sie  eini|fermass<'n  zn  trOsten,  sagt  ihr  der  Veil'aijBi'r, 
das«  sie  eine  ^^anz  g^eniai  darelidnchte  und  aufs  höchste  vollendet« 
MAsehmtiik  iiisti-uktioa  sei!  Gleichwohl  soll  bei  ihr  die  Fortbewegung 
unregelnias>*ifjr  nnd  unter  fortwährenden  StAsaen  (wörtlich)  erfolgen, 
worunter  sowohl  die  Maschinen  <h1s  aueh  der  Ol>erbau  sehr  leiden  sollen. 
Kuriose  Wideraprüchel  Man  möchte  verzweifeln,  wenn  man  sielit,  wie 
wenig  die  liokomotivi'.  von  Leuten  gekannt  wird  die  sich  berafen  fühleii, 
das  elektrisehe  '/<  ii.ilter  für  die  F^isenbahn  heri)eizmühren. 

Heim  Kauginiienst  soll  sieh  der  elektrische  Betrieb  besonders  billijj: 
stellen.  Da«  ist  in  dieser  allgemeinen  Passung:  jjrundfalsch.  Hat  der 
\'«jrta8öer  wohl  jemals  hierüber  Hechnungen  angestellt  oder  auch  nur  ge- 
sehen? Referent  bezweifelt  es.  Ihm  liegen  genaue  vergleichende  Ken- 
tabilitiltsberechuungen  für  den  Uangirbetrieb  bei  Dampf-  und  elektrischen 
Lofcom(»tiven  vor,  die  ein  ganz  anderes  Bild  ergeben.  Dass  die  Kosten 
in  erster  Linie  vom  Strompreis  abhängen,  scheint  der  Verfasser  ganz 
ausser  acht  zu  lassen.  Bei  sehr  niedrigem  Strompreis  —  etwa  7  ^  für 
1  kw/st  —  kann  unter  günstigen  Verhältnissen  elektrischer  Rangirbetrieb 
nngeHUir  gerade  so  viel  kosten  wie  Dampfbetrieb.  Aber  an  wie  viel 
Stellen  kann  man  denn  mit  einem  solchen  Strompreis  rechnen? 

Weiter  werden  nun  Berechnungen  zweier  Ingenieure  angeführt,  di«; 
eine  mArcheuhafte  Erspamiss  an  Untertialtungakoflten  in  Aussicht  stellen, 
wenn  auf  den  Hauptbahnen  zu  elektrischer  Zugfi)rdenmg  Übergegangen 
wird.  Es  geht  mit  diesen  Berechnungen  so,  wie  es  leider  häufig  mit  Be- 
rechnungen gt'ht;  sie  passen  sich  eben  den  Wttnschen  ihrer  Urheber  an, 
stimmen  aber  schlecht  mit  der  rauhen  Wirklichkeit  aberein.  Lieber 
Himmel,  was  hat  das  Bischen  elektrischer  Betrieb  auf  der  Wannseebahn 
schon  an  Unterhaltungskosten  verschlungen.  Und  erst,  wie  hier  bel- 
lAuilg  bemerkt  werden  mag,  an  Strom!  Die  Ausgaben  fttr  Strom  sind 
fast  dreimal  so  hoch,  wie  die  Ausgaben  fftr  Kohlen  bei  Lokomotivbetrieb, 
bezogen  auf  die  nUmliche  ZugfOrdemngsleistung.  Sehr  erbauHeh  sind 
auch  die  Erfahrungen  der  Düsseldorf^Krefelder  Eisenbahn  hinsichtlich  der 
t^nterhaltungskosten. 

Wenn  man  im  Stadt-  und  Vorortverkehr  elektrischen  Betrieb  ein- 
fahrt, so  darf  man  sich  nur  nicht  einblldeii,  dass  hierdurch,  so  wie  heute 
die  Verhältnisse  liegen,  ein-  wirthschaftlicber  Gewinn  zu  erzielen  sei  Dem 
Referenten  stehen  genaue  vergleichende  Berachnungen  der  Betriebskosten 
fQr  elektrischen  und  Dampfbetrieb  auf  einer  fttr  erstenn  besonders 
günstigen  Linie  zu  Gebote.   Selbst  hier  —  und  zwar  bei  einem  Strom- 
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preis  von  6  ^  für  eine  kw/st  —  zieht  yom  wirtlwelmftlielieiL  Standponki 
«OB  der  elektrisehe  Betrieb  den  kflneren.  Freilieii  kann  der  Fortfidl  der 
KanchbeUtetigong  trotzdem  die  Einriehtnng  des  eiektrisehen  Betiiebcs 
unter  Umständen  als  zweckmAssig  erseheinen  lassen.  Uebrigens  dnd 
die  betheiligten  Beamten  der  Stsatseisenbalmverwaltiing  selbst  im  Stande, 
sieh  ein  Urthefl  in  diesen  Dingen  zu  bilden.  Sie  bedftrfen  wirklieh  nieht 
der  fingwOrdigen  Belehrungen  von  Lenten,  die  vom  ^senbahnweaen 
hftaflg  kanm  mehr  als  den*  Namen  kennen. 

Zum  Schluss  wird,  sozusagen  als  Haupitruinpf.  vor  dem  alle  Wider- 
sacher hilflos  die  Watten  strecken  müssen,  eine  KeutfibilitÄtsberechnuiiff 
der  Union  für  elektrischen  Betrieb  aut  der  Berliner  Stadt-  und  Kingbalin 
herangezop;^en.  Entwurf  und  Berechnung  sind  ja  jx^r  ir«  meint.  I-ietzter«' 
ist  aber  völlig  nnzutreftcnd,  wie  durch  die  Verhandlungen  im  Verein 
deutscher  Masehineningenienre  wohl  zur  Genüge  dargethan  sein  diiitu. 

Sieht  man  von  der  Einleitung  ab,  so  tindet  man.  dass  der  VcMta>s'T 
ganz  leidlich  verstanden  hat,  die  Aufgabe,  die  er  sieh  gestellt  hat.  zu 
bearbeiten.  Er  bietet  zwar  nichts  neues,  bringt  aber  in  übersichtlicher  Fonu 
manche  fttr  die  Berechnung  von  StromerzeugungsmaschineTi  und  Motoren 
der  Strassenbahnen  wichtige  Angaben.  Vorzüglich  ausgetUhrte  TafeUi 
unterstützen  die  Err>rterungen.  Allerdings  darf  man  keineswegs  alles, 
was  der  Verfasser  hier  giebt,  unbesehen  hinnehmen. 

Einzelnes  klingt  sehr  sonderbar.  So  wird  an  einer  Stelle  —  auf 
Seite  11  —  die  verbiafTende  Wahrheit  ausgesprochen,  dass  die  Bezlehongpo 
zwischen  Zugkraft  und  Widerstand  die  Jeweilige  Geschwindigkeit  be- 
stimmen. Was  sollen  denn  solche  Selbstvetstfindliebkeiten,  mit  denen 
man  keinen  Hund  vom  Ofen  lockt?  Bei  Angabe  der  Ursachen  des  Wider 
Standes  hfttte  auch  der  Luftwiderstand  genannt  werden  mflssen. 

Auf  Seite  11  wird  ausjr«' fuhrt,  dass  bei  di-r  Walker  Aufhan^'^uii;;  di>* 
Motorenaehse  vollkommen  abgefedert  sei.  Wenn  luan  di«-  Zalinradvor- 
biudun^'^  zwischen  Anker  und  Radsatz  beachtet,  so  winl  man  timlen,  das^ 
dem  durchaus  nieht  so  ist.  W^as  der  Verfasser  auf  Seite  ;J2  von  den 
Slromerzeuguugbniasi-liiiu  u  für  Bahnbetriebe  sagt,  hat  im  Hinl>lick  aui" 
die  heute  üblichen  ButiVrbatterien  nur  noch  gi  fsohiehtHclien  Werth. 

Auf  Seite  52  wird  von  den  Herstelluugbkosten  des  Dampfdruekt'i 
gesprochen.  Was  ist  das?  Fenier  wird  gesagt,  dass  zur  LOsung  des 
K  csselsteins  Pe^leum  sich  „bestens  bewährt"  habe,  dass  aber  dieser  St*>ir 
nichts  tauge  wegen  seiner  FeuergefJlhrlichkeit.  Ein  merkwürdiger  Wider- 
spruch, der  aber  nicht  vereinzelt  ist  Die  ürOrterungen  über  mechanische 
Kustbeschiekungseinrichtungen  dürften  anch  kann  den  Beifall  der  Betriebe- 
leiter  von  Elektrizitätswerken  finden. 
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Eigenaitig  bertthit  der  Aussprach,  dass  zu  jeder  Darapftnasclülie  die 
erforderliche  Grösse  des  Kesnels  besonders  berechnet  werden  mflsse. 
Diese  Erkenntniss  dürfte  nicht  ganz  neu  sein.  Anfechtbar  ist  bei  den 
Angaben  über  Kraftgasbetrieb  die  Bph;ui[)tung,  dnm  zur  Bedienung  einer 
Kraftgaszentrale  —  Gasanstalt  und  .Strüiaerzt  u^un^ssaulage  zuüHmmeu  — - 
ein  ('inzi«i:or  Manu  genüge,  selbst  für  mehrere  hundert  Pferdestürk on. 

Dem  ist  nach  den  Krfahnmgeu  bti  zahln-ichen  Kraftprasanla^iea  der 
preusßischeu  Maatseisenbahn  Verwaltung  nicht  so.  Auf  Haitiiliof  Harburg 
heis[)ielswei8e,  wo  zwei  Stromerzeuger  von  Je  7.)  Ps  im  Betriehe  sind^ 
be<larf  es  zur  AN'artuii;^-  <ier  Anlag»'  ständig  fünf  Mann.  — 

Das  Buch  ist  uacli  alledem  mit  Vorsielit  zu  geniessen.  Immerhin 
euthiilt  <'s,  wie  bereits  angeiientet  wurde,  branchbaren  Stoff  und  in  den 
schonen  Tafeln  lelureiLh»'  \'(>i  l)ild('r. 

Elektrotechuilcer,  die  sich  dem  Strassenbahnwesen  widmen  wulli'U. 
werden,  wenn  sie  eigenes  Urthcil  haben,  dem  Bucli  gute  Seiten  abge» 
Winnen  können. 


Newcomb,  H.  T.  Tlic  Postal  Deficit.  Au  »  xaminuliun  ut  sdnu-  oi  tlH- 
legislativ«'  and  adniinistraiive  ».npfcts  of  a  gi*eat  State  iudustrj"« 
Washington  HKK).    W.  M.  BaUantync  &  Sons,   löö  S.  8*. 

TuDell,  George  O.,  Ph.  D.  Railway  Mall  Service.  A  comparative 
study  of  Railway  rates  and  serrlce.  Chlcaf^o  1901.  The  Lake- 
side Press.   205  8.  8*. 

Railway  Mail  Pay.  Keport  of  the  Joint  (  ommission  to  iii- 
vestigal»'  tlie  Postal  serviee.  (TitJth  '"i>ngress.  2d.  Session. 
Senate.    Doeumeni  Washington  PJUl.    Government  Printing 

Oftice.    3  Bände. 

Es  ist  eine  bekannte  Tbatsaehe,  daas  die  Binnabmen  der  Biindes- 
postverwaltonir  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  seit  langen  Jabrsn 
—  mindestens  seit  1684  nicht  ausreichen  zur  Bestreitung  der  Aus- 
gaben, dass  die  Postverwaltang  mit  einem  Fehlbetrag  arbeitet.  Dieser 
«ohwankte  in  dem  Jahrzehnt  von  1890  bis  1899  zwischen  5  377  460  BoUai-s 
im  Jahre  1890  und  11 411 780  Dollars  im  Jahre  1807;  in  den  Jahren  1898 
und  1889  sind  die  Einnahmen  stärker  gestiegen,  als  die  Ausgaben,  der 
Fehlbetrag  Ist  Im  letzten  Jahre  auf  6  610  777  Dolhirs  heruntergegangen  und, 
wie  Newcomb  iß,  155)  mitthellt,  im  Jahre  1900  noch  weiter,  auf  5  885  688 
Di>llarBf  gesunken.  —  Während  in  fHUierer  Zeit,  so  lange  die  Finanzen 
der  Vereinigten  Staaten  sich  gUnzend  entwickelten  und  man  ia  einer 
gewhisen  Verlegenheit  bei  Verwendung  der  jährlichen  UeberschUsse  wai\ 
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«liese  TbatBocben  untMaiditet  blieben,  hU  sieb  in  den  totsten  Jaiireo  die 
Oirentilcbe  Meinnng  nnd  dii'  BrnidespOBtrerwaltaiig  eniBtllcb  mit  der 
«rtenmg  der  Frage  beacbfifkigt,  ob  nnd  mit  welelien  Mitlein  Jener  Friil* 
betrag  sn  beseitigen  sei.  Man  ging  dabei  Ton  der  nicht  anbeieelitigtMi 
Anacliaiimig  ans»  daaa  die  Einnahmen  auch  einer  OlTentliehen  Veikehn- 
aiistalt  snr  Deelrang  der  Ausgutien  mindestens  genfigen  mtaten.  Ali 
eines  dieser  Mittel  wnrde  empfohlen,  die  Ansgaben  der  Postverwaltiuiff 
dadnreh  berabmsetsen,  dass  die  Gebühren,  die  die  Post  an  die  Bisen' 
bahnen  fUr  BefDrdemng  von  Postsachen  besahlt,  ennässif^t  würden.  Man 
begründete  diesen  VorseUag  damit,  dass  die  s.  Z.  an  die  EisenbahiiMi 
gesahlten  Gebühren  zu  hohe  seien,  in-  keinem  richtigen  Verhültnias  ss 
den  Selbsticosten  der  Eisenbahnen  und  zu  den  von  der  Eisenbahn  für  die 
BefÖrderunjjf  von  Personen  und  Fraclii<fütern  erhobenen  Beträgen  stÄnd^n. 

Zur  einziehenden  Untergucliung"  der  ganzen  Ani^relegenheit  wurdi- 
durch  Gesetz  vom  IH.  Juni  1898  ein  besonderer  Ausschuss  —  eine  Joint 
<'t)mini88ion  to  investignte  l'ostnl  scrvice  — ,  bestehend  aus  je  4  Mit^iedcm 
des  Senats  und  des  Abgeonliictfiihaus«'«.  eingesetzt. 

Der  Aussehuss,  tless«:u  Mandat  Mal  verUlii^cit  ui-rden  niusst«*, 

hat  '2'/.,  .lahn'  1898  bis  llKXl'»  jreta^'-t.  zahlrcifli»'  Zi-uj^^cn  venii)niin<  n  und 
lialachtoii  r'\nrr(^zo^o\)  und  unter  «loiii  14.  Januar  lUOl  einen  Bericlii  «t- 
stattet.  dem  das  u^csainnite  Untt  isuchuii^sniaterial  beigefügt  ist.  Der  lie- 
rieht  ist  niclit  lilx'nniissio-  iHnji".  er  unifasst  nnr  'yO  Seiten.  Di«-  «Irt  i  An- 
lagebMndc  lialx-n  (lagfgrii  einen  L'mfantj  von  908,  791  und  480  Seiten 
lu  lof  «'inci-  ^aiizf'n  Anzahl  bildlicher  Dai-stcllungen.  —  Der  Aussehnss  i»f 
zu  keiiHMi  rinlieitliclM'ti  \'t)rschlä«^en  geJvonmien.  Per  Voi"sitzende  luid 
ein  .Mit^rl'f  'i  Ix  flirworten,  allgemeine,  für  säinnitlii-ln-  KiscnHahnen  »1er 
Vcreini^^ioi  Staaten  geltende  Höchstsätze  tiir  die  Beförderung  von  l't»>t 
Sachen  {gesetzlich  festzulegen  Die  übrigen  Mitglieder  geben  fast  rilU' 
abweichende  Ansichten  kund,  und  der,  wie  es  scheint,  von  allen  Mitgliedern 
gebilligte  Haupttheil  des  Berichtes  beschränkt  sich  darauf,  <len  Inhalt  der 
Zeugenaussagen  und  (intachten  systematisch  darzustellen.  Der  unbefangeue 
Lraer  gewinnt  daraoB  den  Kindruck,  dass  einmal  die  ganze  Krage  noch 
nicht  spruchreif  ist  und  dass  feiiierhin  man  sich  dahin  neigt,  die  gegcn- 
wArtig  an  die  Kisenbahnen  gesahlten  (rebühren  nicht  übermässig  ln>oli 
au  finden.  Zu  einer  sehr  wesentlichen  Herabsotznng  dieser  Oebühm 
wird  Ton  niemand  gerathen. 

Die  l)eiden  Schriften  von  Xewcnmb  nnd  Tunell  sind  eine  Art  fith 
williger  BeitrAge  zu  der  amtliclion  Untersnchnng.  Beide  besehiftigen  sieh 
besonders  eingehend  mit  einem  von  Professor  Adams,  dem  bekanntes 
Vorsitzenden  der  statistischen  Abtheiinng  des  Bnndesreritehrsamtes.  er 
Ktatteten  Gntachten,  «ias  eine  massige  Herabeetarang  der  jelact  erhobesea 
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Gebahron  um  etwa  5%  empfiehlt  iNewconib  S.  92— 'raneU 
S.  128 — 175.)  Die  Arbeit  von  Newcomb  ist  der  stark  erweiterte  Ab- 
druck eines  Vortrages,  den  der  Verfasner  im  Joiii  1900  iu  der 
Jttliresverbiiniinluiig  der  aiuerikrtiiisolien  (icHelUoliaft  zur  Beförderung'  dc»r 
Wi8ö«nsc hallen  in  Np\v-V(iik  ^^rhalten  Imi.  Sie  hat  Tunell  bereits  vor- 
gelegen, wird  von  ihui  vielfach  benutzt  uu«i  ui  einem  besondt'reu  Kapit*4 
(S.  191— UM*  kurz  bcsproclien.  1  aiiellV  Buch  ist  eiiu- Saminlunjr  v<m  Aul- 
häuen,  die  in  den  letzten  Jahr<Mi  hauptsäc  hlich  in  dem  .Journal  of  l'oUtical 
Economy  erschienen  sind.  Diese  Aufsiitze  sind  im  wesentlichen  tm ver- 
ändert tr«*blieben  und  ludwn  nur  cinigr  Ziusaize  erhalten.  Die  Folize 
da\on  siuil  mannij^tache  \V'icilerh<iIuny:<*n.  die  z.  Th.  wohl  hiitten  venuiedcn 
werden  könnoii.  Neweomb  s  AbhaiKllun^  ist  eiiiheitlicU  und  streng  syate- 
matiseh  gehalten. 

Beide  Verfasser  haben  mit  demf«elben  »tatistisclien  Material  gearbeitet, 
bei  dessen  kritischer  Würdigung  sie  im  wesentHchen  m  denselben  Ergeb- 
nislosen kommen.  .\uch  ihre  Auslltlhrungen  hissen  erkennen,  dass  sie  dasbishei' 
zu  Tage  gefrtrderte  statistische  Material  für  unvollkommen  und  lückenhaft 
und  jedenfaÜB  nicht  f  ür  genügend  erachten,  den  Nachweis  einer  übermässigen, 
den  Leistungen  nicht  entsprechenden  Hohe  der  von  der  Post  an  die 
Eisenbahnen  gezahlten  Gebttbren  zu  erliringen.  Diese  Gebühren  sind  b«'i 
den  einzelnen  Eisenbahnen  verschieden.  Man  utiterscheidet  indesit  alt' 
gemein  gmndsätsülch  die  Beförderung  <1er  Fosteachen  nach  (lewioht  und 
In  Postwagen,  die  von  den  Eisenbahnen  —  nicht,  wie  bei  uns  von  der 
Postverwaltung  —  gestellt  werden.  Für  letztere  Heförderang  wird  eine 
nach  der  Länge  der  Postwagen  verschiedene  jahrliche  Gebühr  Ittr  die  von 
den  Postwagen  gefahrenen  Meilen  gezahlt  Das  Postpers<mal,  das  unter- 
wegs die  Postsachen  bearbeitet,  flihrt  unentgeltlich  mik  Die  nach  Ge- 
wicht bezahlten  Poatsachen  werden  vor  der  Aufgabe  geordnet»  in  Sttckc 
verpackt  und  in  den  Gepäckwagen  befördert.  Die  BundeBpostrerwaltmig 
beßirdert  in  den  Vereinigten  Staaten  überhaupt  nur  Briefe,  Postkarten« 
Drucksachen,  Waaronproben  n.  b>  w.,  dagegen  keine  Packe te.  Die  von' 
der  Post  beförderten  Gegenstände  werden  in  vier  Klassen  eingetheilt: 
1.  Briefe,  Postkarten  und  andere,  nicht  zu  den  Klassen  2^4  gehnrigo 
Schriftstaeke.  Gebühr  2  Cts.  für  jede  Unze.  2.  Zeitungen  und  andere 
regelmässig,  mindestens  viermal  im  Jahr,  erscheinende  Blätter  und  Zeit* 
Schriften.  Die  Gebühr  beträgt  1  Ct.  für  das  Pfund,  wenn  die  Versendmig 
von  der  Druckerei  oder  einer  Sammelstelle  aus  erfolgt  8.  Bücher,  un- 
regelmässig  erscheinende  Zeitungen  und  Zeitschriften,  Zirkulare,  Konrek* 
turen  mit  oder  ohne  Manuskript  Gebühr  1  Ct  für  je  2  Unzen.  4.  Alle 
andern  Postsachen.  Die  Gebühr  beträgt  1  Ct  für  die  Unze.  Das  Höchst- 
gewicht ist  auf  4  Pftmd  für  jeden  Packen  festgesetzt.   (Vergl.  Report 
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8.  46 — 48.)  —  Newcomb  und  TaneU  erbringen,  und  zwar  m.  E.  mit  Etfolj^. 
den  Nachweis,  daas  die  Vergütung,  die  die  Biaentalmen  für  dieae  Leu* 
tanf^n  bestehen,  iceineawegs  an  hohe  sind,  daae  die  Leiatnngen  der  Eiaen- 
bahnen  für  die  Post  sich  nicht  ohne  fiteres  Terglelchen  lassen  mH  der 

Beförderung  von  Personen,  Frachtgut  oder  Expressgnt  —  hierin  stimmen 

sie  überein  mit  dem  Gutachten  des  üntersuchungsansschnsses  — ;  dass 
nbor  die  Einnahmen  der  Eisenbahnen  für  Postgut  im  Laufe  der  Zeit  ebenso 
allmählich  ziirückgeganj^en  sind,  wie  die  für  die  Beförderung  von  Per* 
sonou  und  (  Jüti^rn.  Zu  einer  STundsiitziichi'n  Ermässigunp  der  Zahlungen 
an  die  Eiaenhahncn  li«'gt  aucii  nach  Ansicht  heid«»!'  VerfaBser  also  kein 
Anlass  vor.  und  zwar  nmsoweniger,  iüt^  dif'  Heiiu  iniiahuit-ii  der  EisenVmhnen 
der  Vereinigten  Stallten  ftussei-st  bescheidene  sind.  Newconib  hfllt  dafnr, 
(hiHs  sieh  vidleieht  auf  and<  re  Weise  ein  bet»s«'res  Verhältnis^-  dt^r  Post- 
aUHf^alioa  zu  den  EinnahuKMi  erzielen  iasse,  z.  11  (inrch  bessere  Organi- 
>aTi(in  der  Postverwnltiing,  Erhöininii:  der  Portosätze  für  die  ühermSssi^ 
DÜIifj:  ^'^ff'Hhr^'nfn  Pofetüaclien,  inslx'sondere  die  der  zweiten  Klasse  \\  dergl. 
lieiiif  ^  <  rta^^*'r  stellen  sich  m.  a.  \V.  auf  den  Standpunkt  <ler  Eiseiiltahnen. 
denen  eine  Seiiniälerunj;  ihrer  Einnahmen  aus  dieser  Quelle  selbstverstäud* 
lieh  wenig  willkommen  wäre. 

Nebenbei  hehandrln  sie  zahlreiche  tarifarisehe  nnd  allgemein«'  witih- 
schattliclK'  Fraofen.  die  mit  ihrem  (»»'«j^enstande  zusammenhängen,  mit  öach- 
kenntniss  und  Gründliehkeit.  Die  Angritte  gegen  Professor  A<lams  sind, 
besonders  bei  Tunell,  in  der  Form  ()ft  recht  scharf;  wieweit  dies  einem 
80  bedeutenden  Sachkenner  gegenüber  berechtigt  ist,  lässt  sich  ohne  Ein- 
sicht seines  Outachteng  nicht  beurtheilen.  Wie  die  «fniizen,  hier  kurz 
geschilderten  Vorgänge,  so  sind  aucli  viele  der  Einzeler(Vrterungen  für 
<}eutsche  Leser  von  Interesse,  obgleich  ja  bei  uns  die  Regelung  des  Ver- 
hültnisses  der  Post  zu  den  Eisenbahnen  auf  ganz  anderer  (rrundlnpre  er- 
folgt ist.  Die  Amerikaner  können  daher,  wie  Tunell  einmal  zutreffend 
bemerict,  ans  den  Verhältnissen  des  europäischen  Festlandes  kaum  etwjt» 
lernen.  Dagegen  wttnle  es  sich  doch  ▼ielleicht  «npfeliien,  wenn  sie  sidi 
etwas  eingehender  mit  den  ZnstAnden  in  Orosabritannlen  besehifligten. 
Dort  liegen  diese  Verhältnisse  grandsätzlich  ziemlich  genau  ao,  wie  in 
den  Vereinigten  Staaten.  Die  Post-  (nnd  TeIegTaphen)-Verwaltnng  Gioa«* 
britanniens  bat  aber  im  Jahre  1898  einen  Ueberachnss  von  75  Millionen  Maik. 
im  Jahre  1899  einen  solchen  von  76,8  Millionen  Marie  erzielt,  gegenftber 
einem  Fehlbetrag  von  36  Millionen  im  Jahre  1898  nnd  26,5  Millionen  Mait 
im  Jahre  1899  bei  der  Post  der  Vereinigten  Staaten.  Man  vergleiche 
hierOber  die  Tabelle  eines  Aufaatses  von  P.  D.  Fischer  im  sechsten  Bande. 
S.  170/71,  der  zweiten  Auflage  des  Handwörterbuches  der  Staatswisseo- 
schatten.  Diese  Tabelle  sollte  überhaupt  der  Postverwaltung  der  Ver- 
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einigrten  Staaten  sa  denken  geben.  Zeigt  sie  doch»  dasB  dieser  Staat  nnter 
allen  iJindem  des  Weltpostvereins  der  einzige  ist,  dessen  Postverwaltong 
mit  einem  erheblichen  Fehlbetrag  arbeitet   Soweit  bei  den  andeniLftn- 

dern  solche  überhaupt  vorliegen,  sind  sie  bedeutend  ^»  ringor.  Sollte  der 
«igcntlicho  Hauptgrund  für  diese  auffallende  Erscheinung  nicht  darin 
liegen,  dans  muu  iu  den  Vereinigten  Staaten  mit  ihrem  so  sehr  weit  aus- 
gedehnten Gebiet,  den  riesigen  Strecken,  auf  denen  Postgut  gefahren  wird, 
in  der  Herabsetzung  der  Portosätze  zu  weit  gegangen  ist?  d.  L. 


Lynen,  W.,  Professor  an  der  technischen  Hochschule  in  Aachen.  Die 
Wflrmeausnutzung  bei  der  Dampfmaschine.  Berlin  1901. 

J.  Springer. 

Der  Verfasser  verstellt  in  ausgezeichneter  Weistj  streng  wissenschaft- 
lich und  ^Gleichzeitig  allgemein  verständlich  zu  sein. 

Tn  seinen  Arbeiten  rasselt  die  raatllemati^cln  Ma^cJiine  nur  uner- 
lu'hlieli.  Anpr(iia^>  wird  infolgedessen  die  Dartstellun;?  hie  und  da  etwas 
l>reir,  was  übrigens  manchem  Ix's»t  erw  ünscht  sein  mag.  Die  Hymne  auf 
•den  überhitzten  Dampf  ist  vielleicht  ein  wenig  verfrüht.  Merkwürdig  ist 
CS,  dass  die  Versuche,  bei  Lokomotiven  durch  Hinfülirung  von  Hciss- 
dampf  wirthscliaftliche  Ergehni.-ise  zu  erzielen,  bisher  nicht  besonders 
gelungen  sind.  Indessen  liegen  v^jHio-  abfroschlossene  Krgehnisse  noch 
uicht  vor,  man  braucht  daher  den  Muth  noch  nicht  zu  verliereiL  Freilich 
wird  noch  viel  Lehrgeld  gezahlt  werden  müssen. 

Um  gerecht  zu  sein,  müsste  man  übrigens  mit  der  Hcissdampfloko- 
motive  Lokomotiven  für  gewöhnliehen  Dami)f  vergleichen,  deren  spezi- 
tlsche  Heizflächenbelastung  geringer  alö  die  übliclie  ist  Da«  Studium  der 
Schrift  ist  seltr  zu  empfehlen.  W, 

PatM^hf  Max.  Uebersieht.skarte  der  (i  m  l;i  d es  i  ;i  t  i m nr  ii  der  zum 
deutschen  ^iisenl»ahn-Verkehrs-Verband«'  ^'^ehorigen  Ver- 
waltungen.   In  4  Blättern  im  Massstabe  1 : 1 000  000.   Berlin  1901. 

Diese  auf  photolithographischem  Wege  hergestellte  Karte  ist  vom 
deutschen  Eisenbahn-Verkehrs-Verbande  herausgegeben  als  Hilfemittel  fttr 
«ine  ordnnngsmftssige  Abwicklung  des  Fem-  und  UmladegeschSlls  fttr 
Frachtstflckgflter.  In  der  Karte  sind  bildlich  die  Befügnlsse  der  Umlade- 
Stationen  angegeben,  wie  sie  in  der  eine  Anlage  zu  der  Kundmachung 
des  deutschen  Eisenbahn-Verkehrs-Verbandes  ttber  die  Grundsätze  für  die 
Verladung  und  Beförderung  der  Fraehtstackgüter  bildenden  Uebersicht 
der  Umladestationcn  festgest(*1lt  sind. 
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Das  sieb  dansb  KUtilieit  «nsseiebnende  Kartenbild  stellt  unter  W<gr 
fsU  aller  sonstigen  Angaben  nnr  die  Siaenbabnen  dar,  wobei  die  flaopt« 
tiod  Nebenbahnen  dufoh  die  Mike  der  Uiiien  nntersehieden  sind.  •  0ie 
Umladestationen  mit  nnbesclninkter  UmladebeAigniss  sind  fotb  nmiaimty 
wfthrend  die  Umladestatioaen  mit  bescbfinkier  UmiadebeAignias  totb 
unterstrichen  sind.  Der  Karte  ist  efaie  Uebersiebt  des  Bnhrlcohlen-Bevien 
im  Uaosetabe  1:180000  beigegeben.  BtM§, 

IBandemer,  H.,  Ingenieur.  Feld  messen  und  Nivellieren.  Wiesbaden 
1901.   C.  W.  Kreidel. 

Dan  kleine  Werkclicn  bespricht  zunächst  die  Meisgciatlic  und  ihre 
Anwendung,  Prüfung  und  Hcrichtijtrnnß'.  Diiüi  Ahsteeken  von  Graden  nnd 
Bogen,  das  Messen  von  Winkrln  uihI  Flächen  wird  an  einzehien  '•infach 
gewählten  Beispielen  crkl'irt.  Nivellir-Instrunient,  Satz-  und  KhuhIw .•(ai:e 
werden  mit  ihrer  !'.'  rmt/ung  und  Henchtigung  ein^'-i  fu  nd  Jx-^pn »rlico. 
T)en  SchlusB  bilden  ziemlich  umfaugreiciie  Angaben  ii  -  r  Anfnalinie  und 
Form  von  (^uerproliien  der  Eiisenbahnen  und  iU>ei'  KrdniasKieiiherecIniuii^. 
Da  das  Work  sehr  leicht  veiistäiidhch  geschrieben  ist  und  viele  deutlich*» 
Abbildungen  enthält,  ei>;eheint  es  als  Lehrbuch  an  technischen  Mittel- 
schulen gut  geeignet.  Auch  den  unteren  technischen  Beamten  und  denen, 
die  sich  mit  geringem  Zeitaufwand  über  die  einfachen  tagtäglich  vor- 
kommenden Fragen  der  Feldmesskunst  unterrichten  wollen,  sei  es  zum 
Selbststudium  empfohlen.  O.  Bl. 

WagDer,  Bobert,  Ingenieur.  Graphische  Ermittlung  der  Grand> 
erwerbsflächen,  Erdmassen  und  BOschungsflächen  too 
Eisenbahnen  und  Strassen.   Stuttgart  1900.   Konrad  Wittwer. 

Bekanntlich  rifonlcrn  bei  Vorarbeiten  die  Ermittlungen  ül)er  (rrund- 
••rwerl)  und  l']rdnmösenvenheilung  eine  grosse  Meng'  zf  itrauhtmder  zcieh- 
neriHcher  und  rechnerischer  Arbeiten.  Yaw  grosser  i  iieil  dieser  reclin»-- 
risclien  Arbeiten  muss  sogar  nnMirere  MaJe  ImunT  wieder  vnn  neuem 
gemacht  werden,  da  bei  jeder  kleinen  V^erschiebung  der  Linii*  die  l)isi)er 
angestellten  Berechnungen  werthlos  werden.  Um  diese  Arbeiten  zu  ver- 
einfachen, sind  eine  Keihe  von  Verfahren  in  Gebrauch,  bei  denen  alle 
Berechnungen  auf  zeichnerischem  Wege  durchgeführt  werden;  gleichzeitig: 
wird  dadurch  der  Vortheil  grösserei-  IJebersichtlichkeit  gewonnen,  aufb 
sind  Fehler  eher  zu  vermeiden  und  leichter  zu  entdecken. 

Das  Buch  stellt  sich  ausser  der  Bestimmung  der  Erdmassen  die 
Ermittlung  der  Breiten  und  Flächen  auf  zeichnerischem  Wege  zur  Attf* 
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gab<^  entwickelt  die  dazu  eif orderlichen  Formeln  für  die  Querproflle  im 
Auftrag,  Einschnitt  und  Ausclmitt  und  lehrt  die  Anfertigung  und  An- 
>v(>n dungsweise  der  Massstabo.  Die  Vertheiluiiji:  der  Erduiassen  und 
die  verschiedenen  mrjglichen  Befurderungsarten  sind  in  die  Abhandlung 
nicht  mit  einbezo^ren.  Eine  floissigo  Diircharbf'itung  und  Benutzung  des 
Buches  wird  sieh  durch  die  Erleichterung  und  Zcilorspariiiss.  (Hf»  sein 
Inhalt  beim  Entwerfen  bietet,  belohnt  machen,  besonders  da  unitangreiehe 
und  genaue  Zahlentabellen  über  alle  Rechnungsgrr)s:<en  beigegeben  sind. 
Ausserdem  werden  die  hornusiiehiubaren,  bequem  zu  benutzenden  Tafeln, 
auf  denen  alle  erforderlichen  MassslÄbe  in  sauberer  uiid  genauer  Zeich- 
nung dargestellt  sind,  die  Arbeit  seihr  erleiciitem.  O.  IM. 


Knauer,  Alexander,  Dr.  jur.  Die  höhere  Gewalt  im  Kcichsrecht. 

Berlin  1901,  bei  Strui)pe  und  Winkler.    16Ü  Seiten. 

Bekanntlich  bestehen  in  der  Kechtswisaensehaft  Uber  den  Begriff  der 
höheren  Oewnlt  drei  verschi<'dene  Theorien. 

Die  subjektive  Theorie  macht  die  Annahme  des  Vorhandenseins 
der  höheren  Gewalt  von  dem  Verhalten  der  Haftpflichtigen  abhängig; 
Nur  dann,  wenn  das  verhAngoissvolle  Ereigniss  trotz  der  grösstmögüehen 
Sorgfalt  der  Person,  die  das  Ereigniss  an  und  für  8i«h  zu  ▼ertreten  hat» 
eingetreten  ist,  liegt  höhere  Gewalt  vor.  Als  Anhänger  dieser  Theorie 
seien  Windscheid,  Goldsehmidt  und  v.  Hahn  hervorgehoben. 

Nach  der  objektlyen  Theorie  ist  die  Nator  des  verhfingniasvoUen 
Ereignisses  das  Entscheidende,  das  Verhalten  des  an  und  für  sich  Haft- 
pflichtigen wird  als  nnerhebllch  betrachtet  Als  vornehmster  Vertrater 
dieser  Theorie  gilt  Exner,  •  der,  folgenden  Begrüf  der  höheren  Gewalt 
aofbtellt:  „Sie  ist  ein  Ereigniss,  welches  1.  ausserhalb  des  Betriebskreisea 
der  Verlcehrsontenielimttng  entsprangen,  dnröh  Hereinwirken  in  diesen 
Betriebskreis  einen  Schaden  an  Leib  oder  Gnt  verursacht  hat,  und  welches 
2.  vennöge  der  Art  nnd  Wncht  seines  Auftretens  die  im  ordentlichen 
Laufe  des  Lebens  zn  gewArtigenden  ZnlÜUe  augenscheinlich  Qbersteigt.'* 

Ebie  Anzahl  von  Bechtslehrem  sucht  zwischen  diesen  beiden  Theo- 
rien zu  vermitteln,  so  z.  B.  Dernburg  und  Merkel. 

Eine  dritte  Theorie  geht  dahin,  dass  höhere  Gewalt  Oberhaupt  kein 
selbständiger  Rechtsbegrtff,  vielmehr  einfach  Zufall  sei.  Diese  Anschan- 
ung  wird  von  Gerth  vertreten. 

Knauer  giebt  in  seinem  Werke  vorerst  eine  knappe,  klare  Ueber- 

sicht  Uber  die  Geschichte  des  Begriifs  der  „höheren  Gewalt**,  natürlich 

beginnend  mit  der  bdsannten  Pandektenstelle  Uber  das  receptum  (L.  S, 

§  1,  D.  4,  9),  sowie  Uber  die  verschiedenen  Theorien.  Es  wäre  erwUnseht 
Anhir  fBr  IImbIwIibwamib.  1901.  91 
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gewesen,  wenn  w  <labei  auch  die  fhuizOsisohe  und  die  cngUsch-amerikA- 
niBChe  Literatur  herbeigezogen  bAtte. 

Sodann  geht  der  Verfasser  daxa  Uber,  die  veraeMedenen  Stellen  de» 
poBitiven  deutschen  Reichsrechts,  in  denen  der  Ansdmck  „höhere  Gewalt'^ 
oder  ein  gleichbedentender  Ersatzansdrackyorkommt,—  es  sind  hente  solche 
Gesetze  zehn  an  der  Zahl  —  zu  besprechen  and  zn  nntersnchen,  welchen 
Sinn  der  Ansdrack  jeweilen  besitzt  In  sehr  fteissiger  KrOrtemng  Jeder 
Stelle  gelang^t  er  zu  dem  Ergebnisse  dass  der  Ausdruck  meistens  im  Sinne 
der  objektiven  Theorie  gebraucht  werde,  wahrend  einige  andere  Stellen, 
z.  6.  die  Bestimmung  des  Prozessrechts  betreflTend  die  Wiedereinsetzung 
gegen  FristversAumniss,  den  Ausdruck  nur  im  subjektiven  Sinne  ver- 
stehen. Hit  wenig  Worten  stellt  Knauer  fest»  dass  das  Beichsreeht  die 
Gehrt'sche  Theorie  verwirft,  da  es  ja  sonst  gar  keinen  Sinn  hätte, 
setzlich  z>vi8chen  Zufall  und  höherer  Gewalt  zu  unterscheiden. 

Knauer  ist  grnndsHtzlich  oin  Aiihanfjcr  der  nhj^^ktivon  'ni<'.iri<-  und 
bp<rründet  diese  seine  Kechtöanbchnuuii^r  in  den  Kapiteln  vnn  drr  Kinn  de 
der  ht'Uieren  (iewalt  und  von 'der  Anwcnfhiufj:  der  Einrede  der  liöli<rrn 
Gewalt  (§§  42  u.  43)  höclist  interessaut  und  packend.  Er  selbst  detinirt 
die  höhere  Gewalt  folgendennassen: 

(S.  132):  ^Sie  ist  die  im  all?*»Tn<Mnen  nicht  vorluT^Jchbare  Ursache  eines  sich 
als  Zufall  darstellenden  Schadens,  bei  welchem  Schaden  nicht  eine  «iurch  die 
Renutniss  jener  Ursache  uubeeintiusste  iiandlung  des  an  «ich  Haftpflichtigen  mit- 
gewirkt hat* 

Um  auch  die  F/Ule  der  iiölieren  Gewalt,  in  denen  es  sicli  nicht  nm 
einen  Schaden  liandelt,  dnreh  seine  licgriffsbcstimmung  zu  decken,  er- 
weitert er  diese  später  <S.  157;  dahin: 

.Höher*»  Gewalt  i»t  die  im  alljreineinoTi  nicht  vorhersehbare  Ursache  eines 
sich  als  Zufall  darftellenden  Erfolges,  hvi  welchem  Erfnljr  niciit  eine  <iun-li  <lie 
Kenntniss  jener  Urt»Hch<ä  uubeeinlluääte  Handlung  detgenigua  mitgewirkt  hat,  der 
den  Elfolg  an  sich  zu  vertreten  hat' 

Diese  Deliiiitiun  ist  in  einem  riinktc  l>einahe  unverständlich:  „hei 
welchem  Erfolg  nicht  eine  durch  die  Kenntniss  der  Ursache 
uube«'infhisste  Handlunjf  des  an  sich  Haftpflichtigen  mi  tjrpwirkt 
hat/'  Man  sollte  auf  den  ersten  Hliek  annehmen,  die  ))eiden  Negationen 
lielM'u  sieli  <re<renseiti^  auf,  und  es  dürfte  einfaeiier  ^esairr  werden:  ..bei 
\\  «  Icliciii  (iurcl)  die  K.'initniss  der  Ursache  l>e*-intlusste  Hand- 

lung; des  an  sich  llatt]ifli(  liii'^cii  nliIO'e^^■i^kt  hat".  Dem  ist  jedoch  nicht 
s<>:  ein<^  solche  l'< irmulii-un^'  w;ir(>  aucli  offenbarer  Unsinn.  Vielmehr 
muss  man,  um  d«  ii  hier  gesperrt  ;j:ednickten  Relativsatz  zu  ver>tehen. 
zu  der  Begründung  Zuflucht  nehmeUi  die  Knauer  seiner  Definition  voraos- 
sendet.   Er  sagt  dia  (S.  1^2): 
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„Nun  ist  gezeigt  worden,  ilrtss  zwischen  dem  Eintrilt  des  .  .  .  Ereignisse» 
und  (dem  Eiotritt)  des  Schadens  Handlungen  des  Unternehmers  statthaben  können, 
die  den  Schaden  als  hauptsächlich  vom  Unternehmer  veranlasst  erscheinen  lassen, 
80  dM8  dieser  ibn  su  tragen  hat.  Das  Ist  eininal  der  Fallt  venn  eine  Sclmld  des- 
Unternehmers  zam  Scliaden  mitwirkt,  und  aodann,  wenn  der  Unternehmer 
unter  Kenntniss  jenes  Ereignisses  seinen  Betrieb  nach  Erfüllung 
aller  durch  die  Sorgfalt  gebotenen  VorsichtsmaHsregeln  in  gewohnter 
"\Vei«o,  also  gleichwie  wonii  jcnr's  Ereignis«  nicht  s tattgeli a t) t  hätte^ 
fortsetzt.  ...    .    Auch  das  ist  mit  in  Uio  Begriffrtlu»Mtinimnng'  aiifziiiuMiTnon.'* 

Jetzt,  aber  erst  jotzt,  versteht  mau  jeiicn  licl.itivsatz  (icr  Dotinitiori- 

Eine  rechte  Definition  muss  aber  vcrstmidlich  sr  ln,  ohne  dass  ein 
Kommentar  beigegeben  wiid.  Ist  sie  es  nur  au  UauU  eines  KommentarB» 
80  beweist  das.  tiass  sie  nicht  gut  tormulirt  ist. 

Abgesehen  von  diesem  Mangel,  der  ja  bei  (;iner  zweiten  Auflage, 
wie  sie  das  Buch  verdient,  gehoben  werden  kann,  sind  die  Aasfilhrongea 
Knaners  von  liöchstem  Interesse. 

Wir  empfelüen  die  Schrift  jedem  Jaristen  angelegentlich. 

Die  grosse  Anzahl  von  Drackfclilem,  gerade  auf  den  ersten  Seiten,  hat 
uns  recht  gcst<)rt,  ebenso  gewisse  Ausdrücke,  die  der  Veriasser  sich  gebildete 
hat,  um  in  einem  Wort  oder  in  wenig  Worten  möglichst  viel  zu  sagen';  sc» 
der  „Höheregewaltbegrilf  (S.  5)  und  der  Satz  (S.  3  unten):  „Die  Motive 
zum  B.G.'B.  erklären»  die  Anwendung  der  höheren  Gewalt  habe  in  der 
Praxis  keine  nennenswertben  Schwierigkelten  hervorgerufen."   Die  A'n- 

•   

Wendung  der  höheren  Gewalt!  L.  F- 


l^ieper,  .1.,  Ocheimer  01)en'egiernngsraih  luul  vortragender  Rath  in  der 
ülHTtecIinuiigskammor.  Das  Keichsbeamt«  iig«'setz  vuiu  \M, 
März  und   seine  Ergänz n  n  «r»  n  erläutert.    2.  Auilugo». 

Berlin  1901.  .  J.  Guttentag,  VerlagsbuchUaudlung, 

Die  erste,  im  Jahre  1896  erschienene  Auflage  dieses  Kommentar» 
]»%  im  Jahrgang  1896  S.  399  dieser  Zeitschrift  angezeigt,  und  ihre  Bedeu- 
tung, insbesondere  auch  für  die  prensstschen  Staatseisenbahnbeamten^ 
konnte  dabei  besonders  hervorgehoben  werden.  In  der  vorliegendor 
»weiten  Auflage  sind  die  zahlreichen  seit  dem  Jahre  1896  ergangenen 
neuen  Gesetze  und  Erlasse  berücksichtigt  und  in  ihrem  Wortlaut  in  den 
Anlagen  abgedruckt  Die  äussere  Anordnung  des  Stoffes  und  Form  der 
Bearbeitung  sind  unverändert  geblieben,  weil  sicr  sich  augenschelnlick 
wohl  bewährt  haben.  Das  Werk  kann  also  in  seiner  jetzigen,  dem  gegen- 
wjlrtigen  Stande  der  Gesetzgebung  durchaus  entsprechenden  Gestalt  noclr- 
mals  angelegentlichst  empfohlen  werden.  e,  d, 


ül* 
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Afdilr  IHr  PMt  umI  TeiegntpUe» 
Heft  20.  1001. 

Die  tMUUHUidhiiBche  Bahn. 

BMdiseaieiir-Zeitoiig.  Bevlin. 

Hefl  Vom  2i.  Aufiut  bis  98.  September  1901. 

(No.  60i:)  Ueber  Einbettung  von  StraseenbahngleiMii.  —  (No.  Bech- 

nerische  Beätimmong  der  Schalttpunkte  vrrschiodoner  Steigungs-  imd 
BöscbungsHnien.  —  Die  Entstehung  und  die  Vorzüge  der  EispFibahnon. 
(No.  54:}  Die  EiMeiib&lmbrücke  bei  Goktoit  in  Birma.  —  Die  erate  £isea- 
bnliii  in  Kamerun. 

Bayerische  Yerkehrabefte  für  FeitbUdBag  Im  Verkehradienate.  München. 
1801.  Heft  34. 
Tarifwesen. 

MletiB  de  U  CommieeieB  Interaaüoiiale  da  CoMgrte  des  ClMMias  de  fer. 

Bnixelles. 
Hefl  0.  September  mi. 

Compte  rendu  g^nöral  de  la  sixi^me  segsion,  2.  scction,  traction  et  matöriel: 
emploi  de  I'ncier  et  du  fer  lomloB  In  c  Instruction  du  mat<^riel  de 

traction  et  de  transport;  freins  et  attt  iage»  des  voitures  et  des  wagOQs; 
capacite  de»  ivagons  k  marcimudines. 

Heft  10.   Oktober  1901. 

Compte  rendu  genäral  de  la  sixi6me  »ession,  2.  section,  traction  et  mat6» 
riel:  traction  ^ectrique,  essais  de  traction  ^lectrique  sur  les  grands 
chemine  de  fer;  emploi  de  la  tiaction  ileetrique  $nr  le»  ehemina  de  fer 
teonomtqnea. 

Centraiblatt  der  Bauverwaltung.  B«;rliii. 

No.  87-81.  Vom  24.  August  bis  12.  Oktober  1901. 

(No.  67:)  Die  Pferdebahn  ll>arra->Patscaaro  im  Staate  Michoacaa  in  Mexico. 
(No.  69:}  Bemerkungen  ftber  Gleisanlagen.  (No.  73)  Die  Einschienenbahn 
von  A.  Lehmann.  —  (No.  74:)  Die  neu  erdffnete  Bahnstrecke  von  Neustadt 
(.Sehwarsüwald)  bis  Donaueschingren.  —  Zur  Bereciinung  von  Gitterbalken- 
triifrern  mit  gekrümmten  Gurtungen.  —  (No  7."):)  Zur  Frage  der  Schienen- 
nbciiioliung.  —  (No,  7G:)  IV'ber  die  wirtlj^cbaftlich  vorlbeilhaftCNte  Be- 
ia<)tung  der  HeiztlÄche  bei  Lokomotiven.  —  (No.  Hl:)  Ueber  die  sorgfÄltige 
DnrdtbUdnng  von  Welchenstratfeen  und  die  Anwendung  von  ehiseltigea 
Doppelweicben. 

Deutsche  Bauzeitung.  Berlin. 

Heft  76.   Vom  21.  September  lüUl. 

Die  Wagen  der  Pariser  Stadtbahn,  neb.Ht  einigen  allgemeiueu  Bemerkungen. 
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Heft  82f.    Voiu  12.  Oktüber  1<X)1. 

Die  elektrische  Houti*  und  L'uUirgrundbahn  iu  Berliu  vou  Siemens  &  Haltice. 

Itatsohe  Eiienbaluibeiinteiuieltiiiig.  Süiltg«rt. 

No.  34-48,  Vom  22.  August  bis  17.  Oktober  1901. 

(No.  ;!4  u.  36:)  Die  Nothwendigkeit  der  Bahnsteigeperre.  —  (No,  35:) 
Zehnter  Jahresbericht  des  Verbandes  deutscher  und  östtMr*'ich!srh»r 
EisenbHhnhpüiiiteii-V  t-reine.  —  (Xo.  37:)  Befreiung  der  Eiseiibalm  von  der 
Verpflichtung  zur  Benachrichtigung  de«  Absenders  voui  Verkauf  de* 
Oute«.  —  (No.  38:)  Die  N«chiuüiiue  im  Eiseababnyerfcelir  ^  Die  Betrieb»* 
«igebnisse  der  vereinigten  prenestacben  und  heselscben  Staatseteeabalmea 
im  Jahre  1096/19OOi  (No.  80  n.  40:)  Ueber  Personal-Kemmissionen.  — 
<No.  30:)  Ein  vereinfnchte8  Abfertigungsverfahren  im  Güterdieiist  iu 
Württeniber«-.  —  (No.  40:)  BetriebsgeuKMfi'^rhHft  oder  Roii-bsclscnbHhii*»?;. 
(No.  41:)  Die  boMnisch-beneegowinische  Staaubahn.  —  Sigiinivorrichtuiig 
lür  Eisenbuhueu.  —  (No.  42:)  Fahrgeschwindigkeit  auf  deutlichen  Eiseu- 
bafanen. 

nfe^gleit  poljrteehiiitcbes  Jonnia]»  Stattgarc 

Heft  88.  Vom  17.  Anguftt  1901. 

Anlagvn  der  frnnzüüibchen  Eisenbahnen  fttr  das  Wassemebmen  der  Loko- 
motiven wfthrend  der  Fahrt. 

Heft  80.  Vom  S8.  September  lOOl. 

Vergleich  awischen  einer  elektriftchen  Lokomotive  nnd  einer  Dampf« 
lokomotive. 

Reft  41.  Vom  12.  Oktober  1001. 

Nette  Nebenvorrichtttogen  anr  Zagiicherung  auf  Eisenbahnen. 

I/Economiate  Franzi'«  Paria. 

Heft  80.  Vom  3L  September  1901. 

Lea  noaveauz  procödös  möeaniqaes  d'ötabliaftement  dM  voies  ferr^es. 

Heft  41.  Vom  12.  Oktober  lOOl. 

Le  rapport  ddcennal  du  minUtre  des  travaox  pubUcs  de  Proaae. 

3BeatsHOAoi)oa:iioe  x^o  (Das  Eisenbahnwesen).    St.  Petersburger'    (In  russischer 

Sprache). 
lÖOl.   No.  27-  3<i. 

(No.  27  u.  28:)  Ueberj>icht  der  lierzeitigou  Lage  des*  Tarifw'e.*.eiii>  auf  den 
Eisenbahnen  Westeuropas  (fortgesetst  in  No.  80,  31  u.  M).  —  (Xo.  3*.' ) 
Die  elektrische  Stadtbahn  für  SchnellTerkehr,  ausgeführt  von  der  Finna 
Siemens  &  Halske  in  Berlin.  —  (No.  08:)  Ueber  die  Sicherheit  des  Eisen- 
bahnverkehrs (Scllluss  iu  No.  3.*>).  —  Ueber  die  5  auf  der  Nikulaibahn 
versuchton  Brenissysteine  und  dir  Beiu  rfM  ilunir  dei  selben  auf  Grund  der 
von  dem  Ausbchus.se  herausgegebenen  \  erhaadlmip-ii.  —  (No.  3fJ:'  Kur^« 
Ueber^icht  der  Thätigkeit  der  ü.  Versammlung  des  internationalen  Eiseu- 
babnkongressoft. 
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Stoktioteeluüidli«  Bnndtolira.  Frankfurt  «.  M. 
Heft  m  Vom  1.  September  1801. 

Eine  neue  StromsafahntncrsTorrichjeang  für  elektrische  StnuBenlmhnwegea. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  BerMn. 
I  Heft  34,  38  und  41.   Vum  22.  August,  19.  September  und  lu.  Oktober  1901. 
Elektrische  Schnellbahnen. 

Heft  3».  Vom  26.  September  1901. 

Der  elektrische  SchneübahQW4gen  der  Allgemeinen  EiektrLcitAts-Geseil' 
Schaft. 

EngineeriBg.  London. 

No.  1860—1867.  Vom  28.  Anguet  blt  11.  Oktober  1901. 

(No.  1861:)  PowerfuI  mineral  locomotivc  for  the  Caledontan  Railway. 

The  China  Railway  bloebook.  —  The  GlaKg-ow  Corporation  tramways.  — 
The  Dürr  boiler.  —  fXo  1362:)  The  international  engineering  cnn^rc^ss  at 
Glasgow.  —  Four-toii  »teain  inotor  wn^on.  —  Narrf^w-irou^c  side-tnuk  loco- 
motive  for  the  Egyptian  Delta  KA»lwa\ .  —  Uganda  iiaiiway.  —  Eleetricity 
«M  amotive  power  on  Bailways.  —  (No.  18(>3:)  Locomotive  running  gheds, 
Eaetern  Railway  of  France.  —  H}gh>apeed  electrie  tracdon  in  Germany. 

—  (No.  18640  Croydon  electrie  tramways  and  electrie  Ughting.  —  Cheaper 
Raliway  fares.  —  (No  tHr»5:)  The  meridional  rift  on  the  Uganda  Railway. 

—  (Nu.  IBCr,  u.  l,s'37:)  The  new  snbway  in  Now-York  City.  —  (So.  }mh) 
Daji;4crs  froai  trollcy  wires  and  theii*  prcvinition.  —  (No.  18 j7:)  Holling 
stock  construction  in  Italy.  —  The  electritication  of  the  .Metropolitan  liail- 
ways.  —  Curreot  Railway  couütruction. 

Engineering  Newa.  N«w-York. 

No^  31—89.  Vom  1.  August  bi»  20.  September  1901. 

(No.  3]:)  The  Deincrbe  rail  for  Street  Kailways.  —  (No.  S-^.i  New  l^nion 
paMseugcr  Station  al  Dayton  U.vete<i  lattice  tniss  drnvvi)ri(iffe,  Chii  ;i,ü:<>— 
Northwestern  Eailwa;^'.  —  A  propo^eii  veniilating  system  Itir  tlie  Park 
Avenue  tnnnel,  Neir-York  City.  —  Fast  paasenger  engines  for  the  New- 
York  Central  and  Hudson  River  Railroad.  —  (No.  38:)  Machin«  for  loading 
box  can.  —  (No.  84:)  Boone  cut— Oflhnd  Des  Meines  River  Viaduct; 
Chii- and  Northwestern  Railway.  —  Ballasting  new  Ratlways.  — 
An  obstruction  to  the  line.  —  lloundiiouse  construction  and  equipment. 

—  (No.  3ti:)  Inciosing  Railway  iiuips  aii(i  drawinjirs,  —  (No.  37:)  Four-track 
two-truss  swiog  bridge;  Chicago  and  Western  Indiana  Railroad.  —  The 
cost  of  ranning  traina  at  high  speed*  —  (Nu.  38:)  A  novol  electrie  cabel 
Railway  at  Palermo,  Sieily.  —  The  Butler  steam  sbovel  cableway  at  the 
Bliasionfield  Goal  Mine,  Illinois.  —  (No.  89:)  Seme  pecaliar  wrecks  of 
Steel  cars. 

Le  Genie  Civil,  i'urib. 

Heft  16.   Vom  17.  August  1901.    •  •  • 

Distribation  d*6aergie  ilectriqne  et  cliemin  de  fer  de  Bex— Gryon— 
VJllars. 
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Heft  17.  Vom  34.  AnpiBt  1«>|. 

ConstraetloD  de  IHm  des  timnel«  du  mdtropoUtaiii  de  New* York. 

lieft  18w  Vom  81.  Aupiftt  1901. 

Lob  motenn  ä  gut,  h  pÖtn»le  et  k  alcooli  4  rezpoiition  de  ]80a  —  Loce- 
motive  ä  crömaill^ie  at  4  edb^ienee  povr  le  chemln  de  fer  de  Faiwl^re 
et  de  rottest— Lyomuds. 

Heft  80,  Vom  14.  Seplember  1901. 

La  tractlon  ölectrique  sur  la  Ifgne  des  Invalidea  k  Versaillee. 

Heft  82.  Vom  28.  September  11101. 

Les  locomottves  4  rexpositlon  de  1900.  —  Loeorootiv«  eompoimd  4  grande 
viteMe,  4  quatre  i^lbidrefl«  de  la  socMtd  hanoTrleime  de  eonstraetlonft 
m^caniqnes. 

Olaser's  Annalen  für  Gewerbe  niul  Bftiiwoson.  Berlin. 
Heft  6  und  8.   Vom  15.  SopieiubiT  und  lä.  Oktober  1901. 

Die  Werkxeuginaschlnea  Kur  Herstellung  uud  RepAi*atur  von  Eisenbalin- 
belrlebsmlttelii  auf  der  Pariser  Weltaus^telliug  19Qa 

Heft  7.   Voiri  1.  Oktober  1901 

UHiupllt»konuniviMi  für  -iSK)  kin/Sld.-Ge»ch\viiidigkcit.  —  Die  eldktriscbe 
Hoch*  und  Unlergrondbahn  in  Berlin,  vorwiegend  Tom  eleenlMJmteeh- 
ni8ch<Ni  Standpunkte. 

Heft  8.   Vum  lö.  ükiubei*  lUOl. 

X'erwiegung  fahrender  Eisenbahnzüge. 

Illaatrirte  Zeitschrift  für  Klein-  and  Streasenbeliaen  (frOher:  Die  Sclnalipai^ 

bahn)  Berlin. 
No.  17—20.   Vom  1.  September  bis  16.  Oktober  lOOi. 

(No.  17:)  Beitr.ig  zur  Berechnung  und  Ausführung  von  Drehscheiben.  — 
Ueber  eine  Schutzvorrichtung  für  Motorwagen.  —  Automatische  Eisen- 
bahnsignale. —  (Ko.  SO:}  SehienenschwelsMung.  —  Der  Genauigkeitsgrad 
der  Erdmassenberoehnungen.  —  Eisenbahnaignale. 

The  .lournttl  <>f  rolitical  Kconomy.  Chicago. 
Heft  4.   September  liWl. 

The  siguiticance  of  the  i'uUman  strtke. 

Mittheilnngen  dea  Vereins  fUr  die  Ftfidefflng  des  Loknl-  nad  fttmtirftnlralii- 

wesens.  Wien. 
1901.  Heft  8. 

Die  Berlind  « icktriscbe  Hoch- und  Untergrandbabn.    Stttdtisebe  Strasi«en> 

bahn  in  Luzern. 

Monitore  delle  strmde  formte.  Turin. 

1901.  Xo.  88—40.  Vom  10.  August  bis  5.  Oktober  1901. 

(So.  L'efperlmento  di  esercisto  eeonomleo  suUa  ferrovio  Areao-> 
Fossato.  —  Concessioni  speciali  per  determtnatf  trasporti  «alle  ferrovie 
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(fortgesetst  in  No.  33  u.  84).  —  (No.  88:)  Deila  ritonn«  dei  oontratti 
d'esercMo  delle  tre  grandt  reU.  ~  (Na  85:}  Le  costnutoni  forrovlarfe  nti 
quloquennio  1886—1900  (fortgesela»  in  No.  88,  87,  89  «.  40:)  —  (Na  87:) 
Tunnel  del  Sempione.  —  (No.  38:)  Fdrrovie  in  cOBferniioiie  nelle  Alpi  Be* 
Üche.  —  (No.  40:)  Ferrovio  e  sciopwo. 

OeirtMfTCidUacka  Bbanbaliuwltnis.  Wten. 

NOb  16-801  Vom  1.  September  bta  9Ql  Olclober  1901. 

(No.  26:}  Statisliiche  Naebrifshten  von  den  EiaenbiüMen  des  Vereins  Dent* 
scber  Elienbabnirerwaltongen  für  1898b  —  Aee^lenbeleoditang  im  Dienet 

des  Eisenbahnverkehrs.  —  (No.  26:)  Eine  Streckenblockfrage.  —  Daa 
Latowski'ßclif  liHutewprk.  —  Kohlciivfrbrauch  bei  elektrisch  betriebenen 
Vollbahuen.  —  Tränkung  der  Ki8enbahnschwellen.  —  Schienengewichte 
in  Amerika.  —  (No.  27:)  Zur  Hatipüicht,  der  Eisenbahnunternehmungen 
auläaslich  der  BetriebBimfttlle  von  Elsenbahnbedicnstcten.  —  Der  Führer- 
Stand  der  Lokomotivea.  —  Der  Betrieb  der  Lokalbahnen.  —  (No.  98  n.  29:) 
Ffinfnndawans^ährlges  JubilKnm  des  ftsterrelehisefa-nngarlsefa-russiscben 
EisenbahnTorbandes.  —  (No.  2d.)  Hin  Vorschlag  zur  Dampfhelsung  der 
Personenwagen.  —  (No.  29  u.  30:)  Ersparnisse  im  Lokalbahnwesen.  — 
üeber  die  Re<2:<'lun^  der  F>satzforderungen  unter  den  Eisenbahnen.  — 
(No.  30:)  Die  Eisenbahnen  der  Erde  am  Schlüsse  des  Jahres  1899. 

Oeaterreiehiich-nngftrisdiea  Elsenbalmblatt.  Wien. 
No.  85— 4&  Vom  29.  AngvHt  bis  17.  Oktober  1901. 

(No.  H7:)  Die  Organisation  der  StaatseisenlwhnTerwaltuog.  —  (No.  40:) 

Die  finanziellen  Ergebnisse  der  Eisenbahnen  im  Jahre  1901.  —  Der  öster* 

reichisich-ungarischc  Z\vi>ichenverkehi-  und  der  Ausgleich.  —  (No.  41:) 
Einsclirfinkungeii  Ix  iiii  ( iüteizugsvcrkchr  in  Preus.^cn.  —  (No.  42:)  Die 
neueste  Sehnelizuglokoniotive  der  österreichischen  StHHtsbahnen. 

Organ  für  die  Fortadiritte  des  Elsenbalmwesens.  Wiesbaden. 
1901«  Heft  7»  8  und  la 

Uebersicht  der  in  Paris  1900  ausgestellteu  PerBouen-  und  Guterwagen. 

Versuche  mit  durchgehenden  Bremsen.  —  Di(^  neue  Lokomotivausbesse- 
rungswerkstfttte  in  Oppum.  —  Schaltung  Siemens'scher  Blockwerke.  — 
Ein  Bei  trag  xur  Umwandlungst  rage  der  bisherigen  ZweibufiFerwagen  in 
Wagen  mit  selbstthätiger  Miitelkuppclung. 

1901.  Heft  9. 

T'ebersicht  der  In  Paris  U)00  ausgestellten  Personen- und  Güterwagen  für 
Bahiieti  uiit  Ijampft»etrieb.  —  Die  neue  Lokomotiv-AusbesserungRwerkstUttt? 
in  Oppum.  —  Die  I^anipfheizung  der  EiReubahnwajcen.  —  Betrachtungen 
über  ein  neues  Verfahren  der  Ueberwachung  der  Wagen- Ausbesserungs- 
wericstätten. 

1901.  Heft  10. 

Bemerkungen  über  die  I/ok(jnioii\ en  auf  der  Weltausstellung  in  l^aris. — 
Uebcr  neuere  Anordnungen  au  Drahtzugschranken.  —  Versuchsfahrten 
mit  neueren  Schneliinglokomotiven. 
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gmUtoad  Oaiette.  New-York. 
Hell  n.  Vom  16.  AngoBt  I90i. 

The  traction  power  of  loconiotives.  —  East  River  bridge  no  4-  —  Pneu- 
matic  interlocking  ou  the  London  and  S(»iithwfstern.  —  The  Brady  rotmd- 
house  extension  and  doors.  —  Graphic  record«  ol"  cars  aiid  train>  — 
Kew'York  Central  ash-pit».  —  An  auu)matic  pressure  retaiucr  for  driver 
brakei.  Bailroad  tmtM  to  BulBdo.'—  TtoPnrk  Aretnie  «imnel  in  Nev« 
Tofk.  —  A  multHoim  eoupon  tldcet  DtodpUne  and  tnin  mies  in  tbe 
wonüh  brfore  thtt  war.  —  Engllsh  aeddent  reeotd  of  !900t>  ~  Train 
dotpalchlDg  by  telephone.  —  Tbe  right  of  Bailroad  passengera  In  respect 
of  nnpunoftaaUty«  ~  Some  ehimoey  Performance».  - 

Hefe  84.  Vom  28.  Augnst  1901. 

Proper  method  of  cleaaing  cy linden  and  triples.  —  80000  Iba  eapadir 
.  GOal  car,  Pittsbargh  Goal  Co.  —  An  engineer  oomnüttcc  on  r^  64>ction& 
—  Air-biake  rejiairs.  —  Rail  steel  with  reference  to  hanlnesp.  —  Fn  i^-^ht 
yards  as  secn  by  a  German.  —  English  aiui  American  l)ridge  work.  — 
Electrifying  the  Metropolitan  of  London.  —  Centcnary  Kuglisb  Bail- 
road act. 

Heft  35.   Vom  30.  Augriist  \90l. 

Schcnectady,  Northern  P«cifi(*  tandem  coinj>nun(i.  —  Stfel  Kailmad  tie* 
in  Europe.  —  A  »turtevant  prneratiiig  söt.  —  Ventilation  of  Elkhoru 
tunnel.  —  Four-cylinder  taudiin  Compound  locomotive».  —  Americiiü 
melhoda  <»i  Brittali  Bailroads.  ^  Drop  bottom  coal  car,  Pittabutgb  Goal 
Co.  —  Ball  joints.  —  Electric  traction  on  Ballroada.  —  Engliali  Railroads 
in  past  half  year.  —  Suez  Canal  trafSc  —  Street  Raitroad  spotters.  — 
Beding  in  sieepiog  and  dining  cara  in  England.  ^  Ticket  broker»  wio 
at  Boffaio; 

Heft  88.  Vom  6.  September  1901. 

A  atudy  of  the  Itfe  of 'cross  ttes.  —  Tbe  Goktelt  Bridge.       The  aer 

compresaed  air  motors  for  city  traction.  —  Tender  of  GOOO  gallons  capa- 
city.  —  Mexican  Central  Kailway.  —  Conceming  common  civüit^'.  —  Th«« 
Carnegie  technical  univcrsitv. —  An  international  teehnical  dictionar> . — 
The  bandling  of  Ireigtit  traftic-  —  The  Master  Blacksmith'»  Convention.  — 
Reeoxd  of  tieated  tIee-Atchison,  Topeka  and  Santa  Fe.  ~  Wide  fifc* 
boxes.  8ome  conaiderations  on  electrie  traetton.  —  LocomotiTct  in 
Japan.  —  Train  moTeroents  at  reading  terminal.  —  The  engineer  school 
of  applieatlon. 

Heft  87.  Vom  13.  September  1901. 

Lap  sidings  on  the  Cleveland  and  Pittsbtugh.  —  Vanderbilt— Baldwin 
Cousolidation  Locomotive— BufTalo,  Kochestcr  and  Pittsburgh.  —  New 
Shop»  !it  üannihal,  Mo.  —  Uannibal  and  St.  Joseph  Railroad.  —  A  ner 
yard  switsch-stund.  —  The  struggle  for  the  Hne  froui  JSali  i.ake  to  Loi 
Angeles  and  San  Diego.  —  The  air-brake  aud  the  retaining  valve,  — 
Bridge  metal  and  bridge-teats.  —  The  Taylor-wbite  procesa  for  treatias 
tool  ftteel.  —  The  engineer  —  his  place  in  aociely.  —  Increaaed  eflidenq' 
in  tbe  alr-brake  System.  —  Work  of  tbe  Lonlviana  Bailroad  Qommiasloa. 
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Heft  38.   Vom  20.  Sept^-mber  11>01 

Pocketed  luhea  hi  h  Heine  snfety  boilcr.  witli  HawU-y  „down-ilraft"  fiu- 
uace.  —  Atlantic  type  passeuger  iocomotivcs  —  Chicago,  Müwaukee  and 
St  Paul.  —  Tbe  Royal  train  of  Che  Canadlan  Padftc.  —  A  new  eonveit- 
Ible  hopper  and  gondola  car.  —  Tbe  Bed  River  bridge  at  Alezandria, 
La.  —  Cat»t  Steel  locomotive  fernes.  —  Tbe  legal  regulatlon  of  eo^neering 
practice.  —  Legal  regulation  of  the  engineering  profession.  —  Compound 
locoiiiotives  of  the  Bü»  nos  Ayre<  Grcat  Southern.  —  Fire  riKks  im  RaU- 
roadi«.  —  Trnln  mnvcmcnts  at  Rivulm^  rcrniinal.  —  Delany's  rapid  tele- 
graph.  —  Electric  swiinch  aud  »igiiai  apparatUH  in  Europe.  —  High-speed 
elpctrlc  car  of  the  Allgemeine  Electridtlta-Geflelltehaft.  —  The  New 
Delaware  breakvater>  —  Experte*  report  on  color  blind  testa.  — •  Sontheni 
Rallroad  Commistlonem  Convention. 

Heft  ;J9.   Vom  27.  Septerobt  i  i'joi. 

Organization  of  the  Illinois  Central.  —  The  Wabash  entrance  to  Pitt** 
burgh.  —  New  punching  machiue,  by  Hilles  &  Jone«.  —  A  ratcbet  for 
door  chaina  of  hopper  cars.  —  The  auxiliaiy  spring  and  frietion  deriee 
for  draft  gear.—  The  preaent  positton  of  American  Railroada.—  Preased 
Steel  carline.  —  Pere  Marrinettc  Hailroad.  —  The  Itfe ' of  cedar  ties.  — 
Emergency  brake  tosts.  —  Kugli.'ih  trade  unions  mny  he  stird.  —  .Juljr 
accidenrs.  A  review  (»f  tlit:  different  Systems  of  conipouiiiiin{?:.  — 
Eastei'u  maintenauee  of  way  Aesuciation.  -  The  car  coupler  prohlt-iii.  — 
The  heavy  locomotives  of  the  Caledonian.  —  Engine  house  faciliuea  and 
methodt.  —  American  bar  iron  in  Auatraüa.  —  The  Uganda  Railway.  — 
The  tunnel  between  Scotlaud  and  Treland, 

Kaihvay  En^ineer.   London.  • 
Heft  9.   September  1901. 

Eight-couplcd  mineral  engine,  Caledonian  Itallway.  —  Four  cyiiuder  Com- 
pound express  eogincs,  London-North  Western  Railway.  —  I^ocal  taxation 
of  Raliwrays  In  England.  —  Express  paasenger  engines,  Great  Western 
Railway.  —  Digest  of  recent  decistons  in  Railway  rases  hy  the  lligh  and 
Appeal  Courts  of  the  United  Klngdom.  ^  Electricity  in  Railway  Signalling; 

Heft  10.  Olitober  ISOl. 

Permanent  way  for  tramways  and  light  Railways.  —  Underframe  and 

bogie  for  66  ft.  6  in.  carriages,  London  and  North  Western  Rülway.  — 
Swing  bridjjres  —  T'ailways  in  Rodenia.  ~  rast  iron  whcels.  —  Admini- 
stration report  on  ihc  Haih\  i\tJ  in  India,  UHxi  —  l^l»ctricity  in  Kailway 
bignnlling.  —  Keduction  in  locomotive  fuel  citnsmnption.  —  The  Uganda 
Kailway.  —  Railways  in  Natal 

Railway  News.  London. 

No.  I964-I97I.   Vom  24.  August  bis  12.  Oktober  lOül. 

(No.  19Ü4:)  Railways  and  the  post  Office.  —  Raiiways  in  f'liinn.  — 
(No.  Railway  scrvants'  wages.  —  The  Simi  lon  tutinel.  ~  ^No.  1966:) 

The  Trade  Union  congre»^,  the  Taff  Vale  Railwa\.  —  (No.  1UC7:)  British 
and  American  Railways  contrasted.  —  High-capacity  wagon».  —  Eleetric 
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tncHoB  on  Bailways.  —  (No.  1S66:)  The  flrst  English  RmUwiy  Act  — 
On  tbe  foot  pUte  tbrough  the  peak.  —  (No.  1969:)  The  Mersey  Bailway 
to  he  electrified.  —  City  and  South  London  Railway.  —  The  Irish  Channel 
Tunnel.  —  KIfM  tric  traction  on  the  inner  circle.  —  The  Mnnchester  and 
Liverpool  Electric  Express  lUilway.  —  British  and  Aui<  s  K-an  rolling 
stock.  —  (No.  1970:)  Home  Railways  in  1900.  —  New  South  \S  alci»  Govem« 
menl  Railways  and  Tramwa^s.  —  Railroad  expenaei  in  United  States.  ~ 
Rapid  transit  In  London.  —  (No.  1971:)  A  Railway  race.  —  £itlier^d« 
wagon  braltea.  —  Glasgow  exhtbition. 

Beform.   Wien— Leipzig. 
1900/1901.   Heft  24. 

Die  Eisenbahn  nach  H;irrar.  —  Was  kosten  Si  Im*  1 1zuire.  —  Engadiner 
Bahnprojekte  und  die  elektrische  Bahnverbindung  .Mailand— München. 

1901/1902.  Heft  1. 

Die  Donaukanallinie  der  Wiener  Stadtbahn.  —  Die  neuesten  Versuche 
für  elektrische  Rchnellbahnon.  —  Wnsseraufnahnie  der  Lokoraotirpii 
während  der  Fahrt.  —  Umbau  des  Bahnhofes  Paris— Lyon — Mediterran^e 
in  Paris. 

190iyi9(tt.  Heft  2. 

A.  Lelimann's  einschlenige  elektrische  Schnellbahn.  —  Geschwindigkeit.— 
Der  Eisenbnhnverketir  und  die  Sanit&tsmftssregeln  an  der  bulgazisrh- 
serbisch-türkischen  Grenze. 

Rem«  gte^rale  des  ehemlna  de  fer«  Paris. 

Heft  &  Angost  1901. 

Le  cliemin  de  fer  m^Cropolitain  de  Vienne.  —  Los  ioconotivei  rnases  A 
Texpositlon  de  1900. 

Heft  n.  Sepleuiber  1901. 

Le  ehemin  de  1er  electrique  de  Bertlioud  h  Thouiie.  -  Lt'j<  locomotive« 
anglaises  h,  Texposition  de  luuo.  —  Kendcment  des  loconiotivea. 

Sehweiaeriaeiie  Banseltuag*  Zürich. 
Heft  7.  Vom  17.  Angust  I90I. 

Strassenbahnhdfe  in  Basel.  —  (u.  No.  8:)  Die  Davos^ScIiataalp-Bahn. 

Stahl  und  Eisen.  Düsseldorf. 

Heft  la  Vom  15.  September  im. 

Güterwagen  aus  gepresstem  StahL  —  Verwiegnug  fahrender  £iaenbabB' 
Züge. 

Teknitk  Ugeblad  (Technisches  Wochenblatt).  Kristiania. 

1901.  No.  88-da  Vom  a  Angost  bis  8.  OIctober  1901. 

(No.  89:)  Sammendrag  af  de  norske  jembaners  traülorapporter  for  mal 
mAned  1001. 
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Verordnangiblatt  für  Risenbalnimi  md  Schiffalirt.  Wien. 
Ko.  tt-iaO.  Vom  23.  August  bi«  19.  Oktober  1901. 

(Ho.  103:)  BetriebscrgBbnlsse  der  ungarisehen  Haaptbahnen  im  Jahte 
1900.  —  (No.  107:)  ZuMtKAberelokommen  su  dem  Internationalen  Ueber> 

Einkommen  über  dm  Eisenbahnfracbtverkehr  vom  14  Oktober  1890.  — 
■'No  108:)  EiKonhahnvprkehr  im  Monat  Juli  IWl  und  Vergh'ioh  der  Ein- 
nahmen in  den  ersten  7  Monaten  liMJl  mit  jenen  der  gUüih«  u  Zeitperiode 
1900.  —  (No.  109:>  V'erzpiehnrps  der  Eisenbahnstationen,  aul  denen  der 
Verkauf  der  Faiirkarteu  eine  Stunde  vor  Abgang  des  Zügen  zu  beginnen 
hat.  —  Bundesgeseti,  betr.  das  Tarifwesen  der  schweizerischen  Bundes* 
liahnon.  ~  Betriebsergebnisse  der  ungarischen  and  der  bosnlsch-henego- 
winisehen  Eisenbahnen  im  Juli  1901.  —  (No.  III  u.  124:)  Liste  der  Eisen- 
bahnstreirken,  auf  welche  das  Internationale  Uebereinkommen  über  den 
Eisenbahnfrachtverkehr  Anwendung  findet.  —  (No.  III:)  Ueberficht  de^ 
Baufortiichrittes  der  atn  ersten  September  11^)1  in  Ausiuhrung  gestandenen 
österreichischen  Eiscnbalmeo.  —  (No.  112:)  Franlureiclis  Bionenschiffalu't 
im  Jahre  1699.  —  (No.  190:)  Betriebsergebnisse  der  ungarischen  und  der 
bosnisch-hMKegowinisehen  Eisenbahnen  im  Monat  August  1901. 

38iypian  unmieTeperBa  uyieft  oootfanni'-  (Zeitsehilft  des  Ministeriums  der  Verkehrs« 
anstalten).  St  Peterabuig.  (In  russlseher  Sprache.) 
1901.  Hefta 

BanglrbahnhOf^  deren  Anordnung  und  Benutaung.  Mit  Zeichnungen  im 
Text. 

Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur-  und  Architekten-Vereins.  Wien. 
Heft  M  und  .^5.   Vom  23.  und  m.  August  1901. 
Der  Bau  des  Simploatimnelä. 

Hell  87  und  90.  Vom  18.  und  9X  September  1901. 

Die  fihiriehtnngen  cor  Sicherung  des  Elsenbahnsugverkehres  auf  der 
Weltausstelhing  Paris  1900. 

Heft  89  und  40l  Vom  87.  September  und  4.  Oktober  1901. 
Das  Bloekslgaat  System  KKÜk. 

Heft  41.   Vom  11.  Oktober  1901. 
Die  Verkehrsmittel  Finiands. 

Zeitidirift  dee  Vereins  deutscher  Ingenieure.  Berlin. 

Heft  aS  u.  37.  Vom  31.  August  und  14.  September  1901. 
Die  Weltausstellung  in  Paris:  Die  Lokomotiven. 

Heft  36  u.  37.   Vom  7.  und  14.  September  1901. 

Der  Schnellbahnwagen  der  Allgemeinen  Elektricittttsgeaellscbaft  in  Berlin. 

Heft  89,  40  u.  41.  Vom  sa  September»  6.  und  19.  Oktober  1901. 

Der  Schnellbahnwsgen  von  Siemens  k  Halske  Aktiengeseibehaft  In  Berlin. 
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Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassenban.  Berlin. 
No.  25-30.   Vom  1.  Scptembor  bis  20.  Oktober  19U1. 

(No.  26:)  Der  Einüuss  der  rncv-hunisch  angetriebem'U  Kahrzeugf  aui'  'üp 
Verk«»hrswege.  —  Zur  Frage  der  Konzession^verlängeraog  der  Strassen« 
baliiu-a  seitens  des  Stnates. 

Zeitnng  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltnngen«  Berlin. 
No.  66  -82.   Vom  24.  August  bis  19.  Oktober  1901. 

(No.  66:)  Allerlei  Anreg'un^en.  —  Dip  fÜseiibahntoibnik  der  Geg.  nvsaTt. 

—  (No.  67:)  Ein  Vorschlag  zur  L«iaung  der  Sfiu  k^nitfraj^e  dmeh  Gründuc| 
eines  deutscheu  Stückgutverbandes.  —  Gruiuisatzc  für  die  Aufsteliun? 
von  Eotwürfen  m  Statlonsgebaudeo.  —  (No.  G8:)  Die  vtrthschaftlicbe 
Lage  der  preussisetien  KleinbahnnnteraehmuQgen.  —  Die  sXchiiidieD 
Staatsbahnen  im  Jahre  isoa  —  Ueber  das  Beschwerdebuch  in  OestencSciL 

—  (No.  69:)  Die  gemeinsamen  Abforti;?ungsvorschrlflen  des  Vereiiw 
dout<!c'lu'r  Kiseiibahnvenva!tiin<»'f*n  in  ihrer  BeziohnnjJT  7.nm  materiellia 
Frarhfrfcht.  —  Der  \'erkelir  auf  den  siicli.sischen  Staatfloispuliahne!)  im 
Jahre  11»<X>.  —  (Xo.  70:)  Das  Prouiutinnsrecht  der  technischen  Hochsciiulea. 

—  Die  Schantungbahn.  —  Einsteigen  ohne  Anhalten.  —  (No.  72:)  Kopf« 
bahnhof  oder  Dnrehgangsbabnhof.  —  Zur  Reform  dea  GfltenragenTa<- 
schlttsses.  —  Statistische  Nachrichten  Aber  die  Ergebnisae  des  Terkehrs 
auf  susammen »teilbare  Fahrscheinhefte  im  Jahre  1900.  —  (No.  73:) 
Haftung.sausHchlieäsung  und  Haftungsbeschränkung  hinsichtlich  de^  der 
Eisenbahn  zur  Verwahrung  übergcbenen  Gep&cks  (§  38  der  Verkchr*- 
Mrdminpr>.  —  Der  Lokninotivho'stand  der  russischen  Eisenbahnen  und  üie 
iU'i^uuötigung;  der  nationalen  Fabriken.  —  (No.  74  u.  75:)  Der  Betrieb  der 
flnlindlseben  Eisenbahnen.  —  (No.  74  u.  77:)  Di«  TeikehrvTerh&ltnisM  Im 
deutsch-ostafrikaniscben  Schutzgebiete.  —  (No.  74:}  Das  Betriebseigsboi» 
der  preussischen  Staatsbahn«^  im  Monat  Augnst  IflOl.  —  (No.  75:)  V<ff^ 
Sfhlnj?  zn  einem  anderen  Licht  des  Vorsig-nals.  —  (No.  76:)  Die  schnellsten 
Eisenbahnzü^e  in  Dentsehlnnd.  Frankreich  und  England.  —  (No.  77:) 
Dr.  Wilhelm  Koch  f.  —  Die  Bedeutung  der  Eisenbahneu  Kusslands  für 
den  /.uküuttigen  Durchgangsverkehr.  —  (No.  78:)  Förderung  der  staat- 
lichen EiBenbahnbauthfttigkeit.  —  Die  Abstempelung  der  BücJcfahrksrteo. 

—  Die  bajerisehen  Oesetsentwfirfe,  betreffend  Ansbaa  und  Ergiiisinif 
des  Staakseisenbahnnelses.  —  Die  englischen  MilitärbalineB  im  egyptisdies 
Sudan.  —  (No.  79:)  Die  Vorortbahn  BerUO'-Gr.-LichterfiBlde  (0«t).  - 
David  ITansemann  und  die  Eisenbahnen.  —  Tunnelanlage  zwischen  Gross- 
britannien und  Irland.  —  (No  80:)  Dpt  elektiHsclie  TVtneb  der  «schwedi- 
seilen  Eisenbahnen.  —  Bau  der  Hahn  P»*)ln;:oje— -Poiotzk— Sjedlei.  — 
(No.61:)  Vereinfachung  der  Güterabfertigung.  —  l'eber  elektrische  Schnell- 
und  Fernbahnen.  —  Der  Ferospreeher  im  Dienst  der  Eiaenbahnsn.  — 
(No.  88:)  Der  Umschlagsverkehr  in  Dentachland  und  Franltndeh.  —  Zsr 
Verstaatlichung  der  Gotthardbabn.  —  Die  Trappenbefördening  liei  dem 
dle^jAhrigen  Herbst-  nnd  KaisermanttTer  in  der  FiroThis  Westpreonok 


V«iteK  ««>  JmUm  •vriamr.  ■«rito  «.  -  llra<k       M.  t.  mwUm  S«. 


Digltized  by  Go 


Digitized  by  Go  ^v,i'- 


